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Einsteigen, bitte ... 


Ein Sieg der Kurzsichtigen? 


Der Mülheimer Stadtrat hat am 18. De- 
zember 2013 die Reduzierung des Straßen- 
bahnnetzes beschlossen. Die Linie 102 
wird um eine Haltestelle vom Uhlenhorst 
zum Waldschlösschen zurückgezogen. Der 
Ast der Linie 104 vom Hauptfriedhof zum 
Flughafen wird endgültig stillgelegt. Die 
Linie 110 entfällt auf ihrer gesamten Län- 
ge und wird durch eine Buslinie ersetzt. 
Den Streckenteil zwischen Stadtmitte und 
Oppspring der 110 übernimmt künftig die 
Linie 104 im 15-Minuten-Takt. 

Das waren keine guten Nachrichten, die 
da kurz vor Weihnachten aus Mülheim zu 
vernehmen waren! Natürlich sind der Bau 
und die Unterhaltung von Straßenbahn- 
strecken nicht billig - das ist unbestritten. 
Wann immer eine Stadtverwaltung in fi- 
nanzielle Schwierigkeiten rutscht, tauchen 
deshalb recht schnell Forderungen zur Ein- 
stellung des Straßenbahnbetriebes auf. Im 
Ruhrgebiet, aber auch in Gera waren sol- 


Ee Stimmen Sie ab! 


Hat der Stadtrat von Mülheim an der Ruhr im Dezember die rich- 
tige Entscheidung getroffen? 


* Ja, dazu gab es keine Alternative. Die Kommune ist finanziell am Ende, des- 
halb sollte sie nicht an den schwächsten Asten und Strecken festhalten. 


* Nein, Folgekosten für Busse und Nachteile für die Fahrgäste stehen lang- 
fristig nicht im Verháltnis zu den kurzfristigen Einsparungen. 


* |ch sehe es als Warnschuss an die Landespolitik an! Die Betriebe brauchen 
dringend finanzielle Hilfe, um ihre Aufgaben aufrecht halten zu kónnen. 


Stimmen Sie online ab: www.strassenbahn-magazin.de 
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che Gedanken dem einen oder anderen Lo- 
kalpolitiker jüngst rasch über die Lippen 
gerutscht. Einen Gefallen haben sie sich 
damit nicht getan, offenbarten sie doch da- 
durch lediglich ihre ,mangelhaften Kennt- 
nisse“ vom ÖPNV! 

Denn rechnet sich der Umstieg auf ein 
reines Bus-System? Ein Journalist aus Essen 
beantwortet diese Frage im Herbst 2013 
mit einem klaren Nein! Er wies nach, dass 
ein Systemwechsel vielmehr einem giganti- 
schen „kommunalen Konjunkturpro- 
gramm“ gleichkäme. Um in Essen alle 90 
Straßen- und 45 Stadtbahnwagen durch 
Busse zu ersetzen, müsste demnach die 
EVAG ihren Fuhrpark von 200 auf 500 
Busse aufstocken und parallel etwa 600 zu- 
sätzliche Fahrer finden. Das entspräche 24 
Millionen Euro mehr Personalkosten pro 
Jahr. Alternativ hätte Essens Innenstadt täg- 
lich etwa 93.000 Pkw mehr zu verkraften! 

Das zeigt, welche Leistung die Stadt- und 
Straßenbahnen von Essen eigentlich voll- 
bringen. Werktags sind in Essen etwa 
350.000 Fahrgäste mit der Tram unterwegs 
- diese Menge lässt sich nicht so einfach in 
Busse oder Pkw zwängen! 

In einem Akt der Kurzsich- 
tigkeit schlágt der Stadtrat von 
Mülheim deshalb nun genau 
den falschen Weg ein! Denn er 
legt Straßenbahnstrecken still, 
ohne Busparallelverkehr nen- 
nenswert abzubauen. Doch 
wie sehen Sie, liebe Leser, das? 


Wie die Bäume auf 
der Oberen Saarland- 
straße, so schlagen 
gegenwärtig auch 
die politischen 
Wogen über der 
Straßenbahn in 
Mülheim an der Ruhr 
zusammen. Der 
Stadtrat schickt die 
Tram aufs Abstell- 
gleis und setzt ver- 
stärkt auf Busse ... 
CHRISTIAN LÜCKER 
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> Betriebe 


Triebwageneinsätze in Doppeltraktion — Die Gründe dafür sind 
mannigfaltig — die konkreten Zusammenstellungen ebenso. Doch wo und 
warum kommen bei deutschen Straßenbahnbetrieben regulär Doppeltrakti- 
on aktuell zum Einsatz? Welche Besonderheiten gibt es dabei? 


München: Tramnetz wieder komplett — Nach einem Jahr Unterbre- 
chung fáhrt Münchens Linie 19 seit 14. Dezember 2013 wieder bis nach 
Pasing. Die Straßenbahn erhielt eine neue Streckenführung mit Endhalte- 
stelle vor dem Pasinger Bahnhof. Insgesamt wurden 19 Mio. Euro investiert 


E 25 Kilometer durch Stadt una Land ....... 24 


Kölns Linie 7 im Porträt — Über- 
landstraBenbahn mit Güterverkehr — 
so könnte man die Linie 7 in Köln 
beschreiben. Neben diesen beiden 
Besonderheiten gibt es zwischen Zün- 
dorf und Frechen noch mehr rechts 
und links der Strecke zu entdecken: 
Kirchen, Torburgen, Häfen, Mühlen 


E Besser im Zweierpack?....................... 16 W Rente mit 44 一 


TITEL 


Tatra-Abschied in Halle (Saale) — Nach 44 Jahren endete am 28. No- 
vember 2013 der reguläre Linieneinsatz der Tatras in der Händelstadt. Doch 
ganz endgültig ist dieser Abschied nicht — zwei modernisierte Großzüge 
verbleiben als Verstárkenwagen oder für Fahrzeugengpässe im Bestand 


Bi Wieder nach Pasing ............................ 22 E Rollen statt rumpeln WEBS 6 36 


Rumäniens Straßenbahnbetriebe investieren in die Infrastruktur — 
Während Brasov, Resita, Sibiu und Constanta ihre Straßenbahn in den ver- 
gangenen Jahren verloren haben, rüsten sich andere Städte für die Zukunft: 
Manche Betriebe haben ihr Netz schon saniert, andere derzeit Teile gesperrt 
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Doppeltraktions-Einsatze bei deutschen Betrieben 16 > Stuttgart: Die Beiwagen der Reihe 1300 im Porträt 50 


mn = e stg" 


Rumäniens Straßenbahnbetriebe im Umbruch 36 KSW: Bilderbogen durch letzte Einsatz-Jahrzehnte 68 


» Fahrzeuge » Geschichte 


E Trams und Tram-Trains aus einer Hand... 42 Bi Licht und Schatten der SEG-Zeit W™ 58 


Das Lieferspektrum von Vossloh Rail Die ersten sechs Jahrzehnte der Straßenbahn in Essen - Sie ist 
Vehicles - Das spanische Unternehmen hat die älteste , Elektrische" im Ruhrgebiet — und gehörte einst zur Süddeut- 
sich als Hersteller von Tram-Trains sowie von schen Eisenbahngesellschaft (SEG). Doch was machte die am 23. August 
Stadt- und Straßenbahnwagen in Europa 1893 eröffnete Straßenbahn unter der Hoheit dieses Imperiums aus? 

etabliert. Mit dem Tramlink für Rostock erhal- 


ten nun die deutschen Hersteller eine neue B Die letzten Mohikaner 68 
Konkurrenz im eigenen Land f re ne M ERE » 
Die KSW-Einsätze in den 1970er-Jahren — Konnten viele Großbetrie- 
。 TITEL) be in den 1960er-Jahren auf die Kriegstraßenbahnwagen noch nicht ver- 
E Klassiker aus Stahl. FREE dede ae EL UN 50 zichten, so schieden die Trieb- und Beiwagen im anschließenden Jahrzehnt 
Die Stuttgarter Beiwagen der Reihe 1300 — 1950 sind sie eine At- fast überall aus. Aber wann genau gingen sie wo auf den Rand? 


traktion — aber bereits nach einem Jahrzehnt beginnt ihr Stern zu sinken. 
Doch zwei andere Betriebe zeigen an den Beiwagen Interesse. Und so ist 
einer der Zweiachser heute außerhalb von Stuttgart zu finden ... 


Bl STRASSENBAHN im Modell 


Titelmotiv : 

Ce, TEEN Neues aus Gieramms Bastelstube... 74 
1152 rückt am 9. Juli 1962 Bausätze aus Metall und Kunststoff: Unser Autor ist mal wieder 

mit Beiwagen 2301 aus dem seiner Vorliebe für die ganz besonderen Fahrzeuge nachgegan- 
Depot in Schonnebeck aus gen und zeigt Tram-Modelle aus England und Hongkong 


WILHELM ECKERT, SLG. WOLFGANG MEIER 
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E Bild des Monats 


Bild des Monats 


Eine klassische Alpenkulisse in reizvoller Schneepracht — und wo ist da 
die Straßenbahn? Links kommt der Triebwagen 355 der Innsbrucker 
Verkehrsbetriebe auf dieser Januar-Aufnahme von Robert Schrempf auf der 
Stubaitalbahn gefahren. Der moderne Niederflurwagen befindet sich 
auf dem Weg von Telfes hinab nach Fulpmes. Die Fahrgäste können an 
diesem Tag einen herrlichen Blick auf die Berge genießen. So ist auf die- 
ser Aufnahme rechts die prachtvolle Innsbrucker Nordkette zu sehen, 
während sich rechts des Fotografen die Tuxer Alpen mit dem Patscher- 
oo kofel erheben. 
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Ein Zug der Linie 5 fährt am 15. Dezember in der unteren Ebene der neuen Station Heumarkt ein. Befahren wird 
bis zur Fertigstellung des kompletten Nord-Süd-Tunnels nur das im Bild zu sehende westliche Gleis. Rechts oben 
ist die darüberliegende Ost-West-Ebene zu erahnen CHRISTOPH GRONECK (2) 


Köln: U-Bahnhaltestelle Heumarkt in Betrieb 


Kathedrale unter der Erde 


国 Am dritten Adventswochenende 
nahm die Kölner Verkehrs-Betriebe AG 
die neue Stadtbahnhaltestelle Heu- 
markt in Betrieb. Ein offizieller Eröff- 
nungsakt fand am Samstag, den 14. 
Dezember 2013, statt. Am Folgetag 
fuhr um 5.11 Uhr der erste Planzug 
der Linie 5 in die neue Station ein. Das 
Bauwerk setzt in seinen Dimensionen 
für Köln neue Maßstäbe. Im Zusam- 
menhang mit dem Nord-Süd-Stadt- 
bahn-Projekt ließen die KVB für etwa 
90 Millionen Euro den unterirdischen 
r Kreuzungsbahnhof mit mehreren Ebe- 
. < XA \ nen errichten. 
— -— x 


Blick in die noch gleislose Ost-West-Ebene der Station Heumarkt - langfris- Noch nicht voll in Betrieb 
tig sollen hier die Linien 1, 7 und 9 fahren. Rechts und links führen Abgán- Befahren wird zunächst nur das westli- 
ge in die Nord-Süd-Ebene, in der Mitte der Verkaufspavillon des Kaufhofs che Gleis der unteren Ebene, die nun 


Im Winter auch früher 
schon Probleme 


Bi Im Heft 1/2014 fragten wir die 
Leser, welche Erfahrungen sie mit 
modernen Stadt- und Straßenbahn- 
wagen bei strengem Winter ge- 
macht haben. Zu Redaktionsschluss 
dieser Seite vor dem Heiligabend 
2013 gaben 22,2 Prozent der teil- 
nehmenden Leser an, die Technik 
funktionierte ohne Einschránkungen, 
eventuelle Verspätungen lagen aus- 
schlieBlich an anderen Verkehrsteil- 
nehmern. 

Die identische Prozentzahl der 
Teilnehmer berichteten vom Gegen- 
teil: Die neuen StraBenbahnwagen 
haben in ihren Augen vóllig versagt! 
Bei vereisten Stromleitungen ging 
gar nichts mehr. 

Mit 55,6 Prozent die absolute 
Mehrheit der sich an der Umfrage 
beteiligenden Leser gab an, dass es 
bei strengem Winter immer zu tech- 
nischen Ausfállen komme. Das sei 
mit Altbauwagen doch auch schon 
So gewesen. SM 


als provisorische Endstation der vom 
Butzweilerhof kommenden Linie 5 
dient. Dieser Teil der Station liegt in 
21,40 Meter Tiefe, noch darunter befin- 
den sich über der Bauwerkssohle in 
28,50 Meter Tiefe Technik- und Be- 
triebsráume. Es gibt einen breiten Mit- 
telbahnsteig, der an beiden Enden mit 
festen Treppen, Rolltreppen und Aufzü- 
gen mit der darüber liegenden Ebene 
verbunden ist. Diese wiederum ist das 
eigentliche , Highlight" der Haltestelle: 
eine leicht gekrümmte Gewölbehalle 
mit fast kathedralenartigem Flair. 
Langfristig soll dort die heute noch 
oberirdisch verlaufende Ost-West-Stre- 
cke mit den Stadtbahnlinien 1, 7 und 9 
eingeführt werden. Der in Mittellage 
vorgesehene Gleisbereich hebt sich op- 
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tisch bereits von den zukünftigen Sei- 
tenbahnsteigen ab. Bis zur Nutzung im 
Sinne dieser Planung dient die Ost- 
West-Ebene als Verteilergeschoss. Zu- 
dem wird sie ab Anfang 2014 zwi- 
schenzeitlich für Verkaufsflächen des 
direkt oberhalb der Haltestelle liegen- 
den Kaufhofs genutzt. An beiden En- 
den der Ost-West-Ebene wiederum 
führen Verbindungen in zwei Zwi- 
schenebenen direkt unter der Oberflä- 
che. Die westliche besitzt derzeit nur 
einen Aufgang vor die Rückseite des 
besagten Kaufhofs, die östliche hat 
dagegen mehrere großzügigere Auf- 
gänge und ist außerdem mit dem 
bestehenden Fußgängertunnel zur 
oberirdischen Ost-West-Haltestelle ver- 
bunden. Die Umsteigewege zwischen 
der Nord-Süd- und der Ost-West-Achse 
sind damit zwar bis auf weiteres noch 
relativ lang, aber immerhin komplett 
witterungsgeschützt. 


Netz optimal verknüpft 


Apropos Umsteigewege: Mit der Ver- 
längerung der Linie 5 zum Heumarkt 
erreicht das Kölner Stadtbahnnetz ei- 
ne neue Qualität: alle Linien sind nun 
untereinander direkt verbunden, jeder 
Punkt im Netz kann ab sofort mit ma- 
ximal einem Umstieg erreicht werden. 
Oberirdisch bestehen am Heumarkt 
weiterhin auch Anschlüsse zu den 
Buslinien 106, 132 und 133, deren Li- 
nienführungen wegen der verlänger- 
ten Linie 5 zum 15. Dezember Modifi- 
kationen erfuhren, zudem halten dort 
diverse Regionalbuslinien. Für die Li- 
nie 5 wird der Heumarkt voraussicht- 
lich bis 2019 Endstation sein. Mit der 
Vollinbetriebnahme der Nord-Süd- 
Stadtbahn erfolgt dann eine Durchbin- 
dung bis zum neuen Endpunkt Ar- 
noldshöhe im südlichen Köln, zum 
selben Zeitpunkt wird die in den Nord- 
Süd-Tunnel verlegte Linie 16 im 5- 
Minuten-Takt hinzukommen. Damit 
entsteht dann ein echter zentraler 
Knotenpunkt, der in seiner Bedeutung 
dem heutigen Dreh- und Angelpunkt 
Neumarkt nahe kommt und letzteren 
damit auch wirkungsvoll entlasten 
soll. Vor diesem Hintergrund müsse 
auch die Größe der neuen Haltestelle 
bewertet werden, so die KVB; am Er- 
öffnungstag stellenweise zu hörende 
Bemerkungen in Richtung „überflüssi- 
ges Prestigebauwerk" werden spätes- 
tens bei Durchbindung des Nord-Süd- 
Verkehrs ihrer Grundlage entbehren. 
Köln hat Erfahrung mit viel zu ge- 
ring dimensionierten zentralen Stadt- 
bahnstationen, mit der Nord-Süd- 
Stadtbahn wird dieser Mangel nun 
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Heilbronn: Zur Eröffnung der neuen Strecke schnitten Vertreter von AVG 


und lokalpolitischer Prominenz das symbolische Band durch 


nach und nach verbessert. Der nun 
eingeweihte Heumarkt ist dabei der 
zweite große Knotenpunkt nach der 
im Dezember 2011 neu eröffneten U- 
Bahnhaltestelle Breslauer Platz/Haupt- 
bahnhof und das größte Einzelbau- 
werk des Gesamtvorhabens. cG 


Kommentar zum Zugang 


Nicht wirklich überzeugend ist bislang 
noch die straßenseitige Einbindung 
der Anlage. Eine direkte Verbindung 
in die nahegelegene Fußgängerzone 
fehlt, zu dieser muss entweder durch 
städtische Hinterhofatmosphäre ge- 
gangen werden — oder durch besag- 
ten Kaufhof, den diese Situation als 
einzigen Akteur uneingeschränkt er- 
freuen dürfte. Daher sollte die Verbes- 
serung der oberirdischen Zugangswe- 
ge nun oberstes Ziel sein. 

Die großzügige Vorleistung für die 
Ost-West-Strecke schreit natürlich in 
aller Öffentlichkeit nach einer mittel- 
fristigen Verwendung. Hier wird in den 
nächsten Jahren in Köln zu diskutieren 
sein, ob man tatsächlich irgendwann 
das politisch inzwischen sehr unpopu- 
läre Ost-West-Tunnelprojekt angehen 
möchte oder aber die Stationsebene 
mit kurzen Anschlussrampen an den 
Bestand anbinden kann - letzteres 
hätte bereits wesentliche Vorteile für 
Umsteiger und Betriebsqualität zur 
Folge. CHRISTOPH GRONECK 
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Stadtbahn Nor 
im Vorlaufbetrieb 


Bi Am 14. Dezember 2013 startete in 
Heilbronn der Vorlaufbetrieb der neu- 
en Linie S42 zwischen Heilbronn 
Hauptbahnhof und dem Bahnhof der 
Nachbarstadt Neckarsulm. Die neue 


SVEN SCHAFER 


Strecke ist gut sechs Kilometer lang, 
weist acht neue Haltestellen auf und 
wird derzeit im (angenäherten) Halb- 
stunden-Takt betrieben. Etwas mehr als 
die Hälfte der Strecke ist als moderne 
Straßenbahn trassiert, der Rest wurde 
parallel zur bestehenden Bahnstrecke 
Heilbronn-Neckarsulm gebaut. Im 
Bahnhof Neckarsulm erhielt die Stadt- 
bahn einen eigenen zweigleisigen 
Bahnsteigbereich. Wann die Stadtbah- 
nen weiter gen Norden fahren, ist noch 
unklar — derzeit wird mit einer Stadt- 
bahneröffnung auf der Neckartalbahn 
bis Mosbach-Neckarelz für Mitte und 
auf der Elsenztalbahn nach Sinsheim 
für Ende 2014 gerechnet. PKR 


Einsatz der Saarbahn- 
wagen beendet 


m Der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft 
mbH (AVG) mangelt es seit mehreren 
Jahren an Zweisystem-Stadtbahnwa- 
gen. Das Ausschreibungs- und Bestell- 
verfahren für die neuen ET 2010 von 
Bombardier gestaltete sich sehr lang- 
wierig, bis heute liegt noch keine 
Zulassung durch das Eisenbahnbun- 
desamt für den Einsatz auf Vollbahn- 
strecken unter Wechselstrom vor. Um 
die 951 zwischen Wörth und Germers- 
heim dennoch planmäßig in Betrieb 
nehmen zu können, mietete die AVG 
drei niederflurige S1000 der Saarbahn 
GmbH an. Seit Dezember 2009 erfolg- 
te ihr Einsatz auf der Tangentiallinie 
S9 (Bruchsal - Bretten — Mühlacker), 
die als einzige AVG-Linie Nieder- statt 
Mittelflurbahnsteige aufweist. Mit 
Ausnahme sehr heißer Sommertage, 
an denen es im Dauerbetrieb unter 
Wechselstrom zu einer Überhitzung 
der Transformatoren kam, bewährten 
sich die saarländischen „Gastarbei- 


Rostock 


Der erste Vossloh-Niederflur- 
wagen 6N2 traf am 29. November 
2013 in Rostock ein. Zwölf weite- 
re 6N2 folgen in den kommenden 
Monaten etwa im Drei-Wochen- 
Rhythmus. Die Kosten für die 13 
neuen Wagen belaufen sich pro 
Stück auf knapp 2,9 Millionen 
Euro, das Land Mecklenburg-Vor- 
pommern fórdert die Neuanschaf- 
fung zu 50 Prozent. Die bisher 
noch eingesetzten modernisierten 
Tatra-T6A2 werden mit Inbetrieb- 
nahme der 6N2 voraussichtlich 


verschrottet, die NF-Beiwagen 
sind zum Teil bereits nach Kassel 
und Leipzig verkauft. MSP 


PUESTAS EH PT EE 


Schwerin 


Der Nahverkehr Schwerin 
(NVS), der bislang mit 30 Prozent 
an der Veolia-Tochter Ostseeland 
Verkehr GmbH (OLA) beteiligt war, 
muss nach dem Betreiberwechsel 
auf den Eisenbahnlinien Rehna — 
Schwerin — Parchim, Neustrelitz — 
Stralsund und Bützow — Uecker- 
münde auf Einnahmen von 
842.000 Euro jährlich verzichten. 
Mehr als eine halbe Million Euro 
sei bislang von der OLA als Garan- 
tiedividende gezahlt worden, et- 
wa 260.000 Euro für Instandhal- 
tungsarbeiten und Mieten. Zudem 
gingen im Reparaturbereich Auf- 
tráge verloren, die weitere Nut- 
zung des Gleises zum Reparatur- 
hof sei ungeklärt. ULW 
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Bielefeld 


Der Verkehrsbetrieb moBiel 
möchte die künftige Stadtbahn-Li- 
nie 5 dem Votum der Bürger-Pla- 
nungswerkstatt entsprechend 
trassieren, die Fördervorausset- 
zungen für den Bau von Bund und 
Land NRW bleiben dabei beste- 
hen. Am Tag der NRW-Kommunal- 
wahl — am 25. Mai 2014 - ist eine 
Bürgerbefragung zur fünften Bie- 
lefelder Stadtbahnlinie vorgese- 
hen. Die Linie 5 soll nach den ge- 
anderten Vorstellungen von der 
Württemberger Allee nun im 
Stadtbezirk Mitte statt über die 
Straße „Auf dem langen Kampe" 
über die Heeper StraBe zur Pots- 
damer Strafe im Stadtteil Heepen 
geführt werden. FRI 
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Karlsruhe: Saarbahn-Tw 1024 auf der S9 unterwegs bei der Kirche St. Peter 
in Bruchsal - der Einsatz dieser Leihwagen ist nun beendet BERNHARD MARTIN 
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Robert 
Schwandl 
gelieferten 
Schärfe 


ter”. Mit Blick auf die 2014 anstehen- 
de Inbetriebnahme der Strecke nach 
Lebach verlängerte die Saarbahn den 
Mietvertrag nicht um ein weiteres 
Jahr. Daher kommen auf der S9 ab 
dem 14. Dezember 2013 bis zur voll- 
ständigen Zulassung der ET 2010 Die- 
seltriebwagen des Typs Regio-Shuttle 
zum Einsatz. BHM 


Düsseldorf 


Neue Zugsicherung 
ohne Duisburg? 


E Da die bestehende Zugsicherung für 
den Tunnelbetrieb in Düsseldorf über 30 
Jahre alt ist, muss sie dringend erneuert 
werden. Dies erfolgt im laufenden Be- 
trieb und wird erst im nächsten Jahr- 


zehnt abgeschlossen sein. Im Rahmen 
der gemeinsamen Linienbedienung auf 
der U79 muss dieser Systemwandel 
auch in Duisburg nachvollzogen wer- 
den. Die Stadt Duisburg hat in der Rats- 
sitzung vom 9. Dezember 2013 ihre Teil- 
nahme an der Ausschreibung aus 
finanziellen Gründen abgelehnt und 
hofft nun, die Fórderquote auf dem Ver- 
handlungsweg erhöhen zu können. Dirk 
Biesenbach, Sprecher des Rheinbahn- 
Vorstands: „Aufgrund des fortgeschrit- 
tenen Alters unseres Systems können 
wir aber nun nicht länger warten und 
müssen für unser Gebiet die Zugsiche- 
rung ausschreiben. Die Verkehrsbetriebe 
haben hierfür einen einheitlichen Stan- 
dard erarbeitet, der auch aktuell bei der 
Wehrhahnlinie und beim Ersatz auf der 
U79 angewendet wird. Es wird bei der 
Ausschreibung sichergestellt, dass Duis- 
burg aufgrund einer „offenen Schnitt- 
stelle” des Systems noch zu einem spä- 
teren Zeitpunkt mit einsteigen kann. PM 


Duisburg 
Sperrung der Linie 901 


Œ Wegen der Sanierung einer maro- 
den Hausfassade an der Ecke Bergius-/ 
Fabrikstraße in Ruhrort musste die Li- 
nie 901 ab 25. November zwischen 
den Haltestellen Scharnhorststraße in 
Kasslerfeld und Scholtenhofstraße in 
Laar im Schienenersatzverkehr bedient 
werden. Das dringend erforderliche 
Baugerüst, das ein Baubetrieb am 
4. Dezember aufgestellt hat, ragt in 
die enge Straße. Für den SEV kommen 
vorwiegend angemietete Gelenkbusse 
von Privatunternehmern zum Einsatz, 
meistens zwei Kurse pro zu ersetzen- 
der Straßenbahn. Vor allem in der 
Hauptverkehrszeit sind die Ersatzbus- 
se überfüllt, was Proteste der Fahrgäs- 
te in der Lokalpresse zur Folge hatte. Ob 
die Sperrung wie geplant am 23. De- 
zember beendet war, stand bei Redak- 
tionsschluss noch nicht fest. WIR 


Nordhausen 
Abstellanlage abgebaut 


E Die Stadtwerke Nordhausen haben 
Ende 2013 die Abstellanlage Parkallee 
stillgelegt und vollstándig abgebaut. 
In den vergangenen Jahren hatte der 
Straßenbahnbetrieb die Anlage bereits 
verkleinert, sie besaß zum Schluss nur 
noch ein Gleis. 

Das Gelande fand seit 1990 immer 
wieder Verwendung zum Abstellen 
ausgemusterter Fahrzeuge. Zuletzt 
standen hier ehemalige Stuttgarter 
und Freiburger GT4, die mittlerweile 
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Augsburg 


Königsplatzumbau abgeschlossen 


Am 15. Dezember 2013 veranstalte- 
ten Stadt und Stadtwerke Augsburg 
(swa) im Rahmen ihres „projekt 
augsburg city" ein großes Eröff- 
nungsfest am umgebauten Verkehrs- 
knoten Königsplatz einschließlich 
Freifahrt auf allen swa-Linien. Der 
Dreiklang des als Lichtskulptur ge- 
stalteten zentralen Pavillons mit weit 
ausragendem Dach, dem mit 41 neu- 
en Bäumen aufgewerteten Königs- 
park und dem autofreien Platz setzt 
Maßstäbe: Mit der Inbetriebnahme 
des Umsteigedreiecks ist barrierefrei- 
es und bequemes Umsteigen für täg- 
lich rund 110.000 Menschen möglich. 
Durch die Neuordnung des Verkehrs- 
raumes sind viele Straßen im Umfeld 


Der umgestaltete 
Königsplatz zeigt 
sich nun in einer 
futuristischen 
Architektur. Der 
Mittelbau prä- 
sentiert sich da- 
bei als eine riesi- 
ge Lichtskulptur, 
die von den Stra- 
Benbahnenlinien 
flankiert wird, 
hier am Abend 
des Eröffnungs- 
tages - am 

15. Dezember 
2013 


THOMAS HOSEMANN/ 
SW AUGSBURG 


alle verkauft oder verschrottet sind. 
Nach dem Abschluss des Depotum- 
baus ist die Abstellanlage nun kom- 
plett überflüssig. 

Unterdessen erhielt der 1934 ge- 
baute historische Triebwagen 23 in 
der Geraer Fachwerkstatt eine Haupt- 
untersuchung mit Neuverkabelung 
und Aufarbeitung des Fahrgestells. 
Nach Probefahrten in Gera Mitte De- 
zember 2013 gelangte der Triebwa- 
gen noch vor Weihnachten zurück in 
seine Heimatstadt. CLÜ/MSP 


Linien-Änderungen 


Bi Der vorgezogene Fahrplanwechsel 
am 29. November 2013 brachte zahlrei- 
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nun zu verkehrsberuhigten Erschlie- 
Bungsstraßen degradiert. Wesentliche 
Änderung ist die Unterbrechung der 
Achse Konrad-Adenauer-Allee/Fugger- 
straße, die einen autofreien Königsplatz 
schafft. Seit dem 16. Dezember 2013 
fahren die Bahnen von Montag bis Frei- 
tag wieder im gewohnten 5-Minuten- 
Takt. Abends und sonntags treffen sich 
die Straßenbahn viertelstündlich am 
„Kö”, was für eine gute Verknüpfung 
aller Tram- und der wichtigsten Buslini- 
en im Stadtgebiet sorgt. 

Restarbeiten im Umfeld der Zentral- 
haltestelle dauern auch noch Anfang 
2014 an. Die projekt augsburg city Info- 
box, seit Juni 2011 Anlaufstelle für alle 
Fragen rund um den Innenstadtumbau, 


che Veránderungen im Halleschen Stra- 
Benbahnverkehr: Die schon seit April 
baubedingt eingestellten Linien 6 und 
11 gingen in einer neue Linie 16 auf. 
Diese fáhrt von Neustadt, Góttinger Bo- 
gen über Marktplatz — Rannischer Platz 
zur Zwischenschleife Böllberg und deckt 
damit die nachfragestarken Abschnitte 
der Linien 6 und 11 ab. Auf den übrigen 
Abschnitten 6-Nord (Marktplatz — Am 
Steintor — Reileck), 6-Süd (Böllberg — 
Südstadt) und 11-Süd (Rannischer Platz 
— Vogelweide — DamaschkestraBe) be- 
steht nunmehr ein verringertes Fahrten- 
angebot durch die auf den Abschnitten 
verbliebenen anderen Linien. Eine wei- 
tere Sparmaßnahme ist die ganztägige 
Verkürzung der Linie 12 auf die Strecke 
Trotha — Reileck — Hauptbahnhof. 


wird voraussichtlich Ende Februar 2014 
an den südlichen Hauptbahnhof-Vor- 
platz umziehen, dort entsteht bis 2019 
eine StraBenbahn-Haltestelle direkt un- 
ter dem Bahnsteigen der Eisenbahn. 


Details der neuen Anlage 


Sehbehinderte können sich an 
schwarz/weiß im Kontrast zum Pflaster 
abgesetzten Rillensteinen orientieren, 
auf Knopfdruck wird die digitale Anzei- 
ge an jedem Bahnsteig in Höhe des 
Blindeneinstiegs vorgelesen. Die Bahn- 
steige sind großzügig dimensioniert, so 
dass auch bei höherem Fahrgastauf- 
kommen ausreichend Platz bleibt. Ge- 
genüber der alten Anlage sind sie auch 
für den Einsatz der längeren Combinos 


und Flexity Outlook-Wagen ausge- 
legt. Es gibt ein Leit- und Informati- 
onssystem mit neuer Farbsystematik 
und großen, gut lesbaren Schriften 
sowie den bewährten dynamischen 
Fahrgastinfos am Bahnsteig. Weitere 
elektronische Anzeigetafeln informie- 
ren an den Dreiecksspitzen über An- 
schlüsse. Neben einer ebenerdigen 
Toilettenanlage und vier Läden sitzt 
in der Spitze des gläsernen Pavillons | 
das swa-Kundenzentrum. Dort haben 
die swa besonders an Hörgeschädig- 
te gedacht: An den Schaltern ist eine 
Induktionstechnik eingebaut, die das 
Verstehen für Hörgeräteträger ver- 
einfacht, da sie störende Hinter- 
grundgeräusche ausblendet. wer 


Nordhausen: Anfang 2012 standen die GT4 81, 79 und 94 noch in der 


inzwischen abgetragenen Abstellanlage Parkallee 


CHRISTIAN LÜCKER 
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Halle (Saale): 
In der Großen 
Ulrichstraße 
ließ die Halle- 
sche Verkehrs- 
AG (HAVAG) im 
September/ 
Oktober 2013 
neue Gleise 
verlegen 
STADTWERKE HALLE 


Rechtzeitig zum Adventsverkehr be- 
endete die Hallesche Verkehrs-AG 
(HAVAG) alle baubedingten Sperrun- 
gen: In der Torstraße sind die Bauar- 
beiten weitgehend abgeschlossen, das 
frühere Kopfsteinpflaster entlang der 
Gleise ist einer Asphaltfahrbahn gewi- 
chen und die Haltestelle „Kurt-Tuchol- 
sky-Straße” erhielt Kapbahnsteige. In 
der nördlichen Großen Ulrichstraße 
wichen die Großverbundplatten einem 
modernen Straßenpflaster. Ab voraus- 
sichtlich April sollen hier die Bürger- 
steige erneuert werden, dann ist eine 
erneute Tram-Sperrung notwendig. 


In Merseburg nahm die HAVAG am 
2. Dezember den durchgehenden Be- 
trieb der Überlandlinie 5 wieder auf, 
nachdem der zweite Bauabschnitt des 
Großvorhabens „Weiße Mauer” plan- 


mäßig zu Ende gegangen ist. BHM 
Bombardier 


Serien-F8Z Berlin 
in Auslieferung 


Bi Bombardier lieferte in der Nacht 
vom 12. zum 13. Dezember 2013 das 


Bombardier: In der Nacht 12./13. Dezember traf der Flexity F8Z Nr. 9003 in 


Berlin ein. Die BVG gleiste ihn auf der Siegfriedstraße auf 


HOLGER GRUNOW 


erste Serienfahrzeug der 40 Meter lan- 
gen Zweirichtungs-Flexity Berlin vom 
Standort Hennigsdorf an die Berliner 
Verkehrsbetriebe (BVG) aus. Das Abla- 
den fand im öffentlichen Verkehrs- 
raum auf der Siegfriedstraße statt. Die 
gesamte bislang bestellte Berliner Fle- 
xity-Flotte wird bei voraussichtlich im 
Jahr 2017 abgeschlossener Lieferung 
40 lange Einrichtungsfahrzeuge (BVG- 
intern Typ F8E), 54 kurze (F6Z) sowie 
48 lange Zweirichtungsfahrzeuge der 
Bauart F8Z umfassen und damit die 
Tatrawagen vollständig ablösen. Der 
Gesamtauftragswert beträgt knapp 
440 Millionen Euro. Klaus-Dietrich 
Matschke, Direktor Straßenbahn der 
BVG, sagte: „Die vorzeitige Ausliefe- 
rung der langen Zweirichter schon in 
2013 ermöglicht uns noch besser auf 
den überdurchschnittlichen Beförde- 
rungsbedarf auf einigen Straßenbahn- 
linien zu reagieren und das barriere- 
freie Angebot auszuweiten.” 

Das Konzept der Flexity Berlin ist ei- 
ne Gemeinschaftsentwicklung von 
BVG und Bombardier Transportation 
mit stufenlosen Einstiegen und 100 
Prozent Barrierefreiheit. Die Fahrzeuge 
haben einen niedrigen Stromver- 
brauch mit Stromrückspeisung im 


Bremsbetrieb. MSP 
PESA 
38 Wagen für Krakau 


Wi Erstmalig hat sich der polnische 
Straßenbahn-Hersteller PESA kürzlich 
einen Auftrag zum Bau von Niederflur- 
Straßenbahnen für die Universitäts- 
stadt Krakau gesichert. Der Hersteller 
aus Bydgoszcz (Bromberg) setzte sich 
im Wettbewerb gegen die drei Mit- 
bewerber Solaris, Stadler und Ne- 
wag/Bombardier durch. Dabei erfolgte 
die Vergabe nach einem Punktesys- 
tem, das neben dem günstigsten Preis 
auch die Länge der Garantie, die tech- 
nische bzw. elektrische Ausstattung 
und den Niederfluranteil bewertete. So 
erhielt PESA — obwohl Solaris ein 
günstigeres Angebot abgegeben hatte 
— die meisten Punkte. 

PESA ging mit dem Twist-Step in 
den Wettbewerb, diese Fahrzeugreihe 
präsentierte das Unternehmen erst- 
malig im September 2012 auf der 
InnoTrans der breiten Öffentlichkeit. 


LINKS Daugavpils: Die Lieferung neu- 
er Niederflurwagen für den ostletti- 
schen Straßenbahnbetrieb ist ge- 
platzt. Aus diesem Grund erhalten 
die Altbauwagen vom Typ RWZ6 ei- 
ne Gnadenfrist BERNHARD MARTIN 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Nachdem die Finanzierung des 358 
Millionen Zloty (86 Millionen Euro) 
umfassenden Auftrags gesichert ist, 
sollen die ersten Züge ab Januar 2015 
in Krakau eintreffen. Bis September 
2015 wird die Lieferung aller 36 
sechsteiligen Züge abgeschlossen 
sein, so die Planung. Mit einer Länge 
von 42,8 Metern handelte es sich bei 
den Fahrzeugen übrigens um die 
längsten Straßenbahnzüge Polens. Mit 
dem Auftrag zum Bau der neuen Züge 
setzt die Bromberger Straßenbahn 
gleichzeitig einen Vertrag mit PESA 
zur Aufarbeitung der alten Konstal- 
405N-Züge aus. JEP 


Belkommunmasch (BKM) 


Daugavpils annulliert 
Wagenbestellung 


Wi Der Verkehrsbetrieb der ostletti- 
schen Stadt Daugavpils (Dünaburg) 
hat seine Bestellung von acht Vier- und 
vier Sechsachsern der Niederflurbauar- 
ten 621.03 bzw. 643.00 beim weißrus- 
sischen Straßenbahnhersteller Belkom- 
munmasch (BKM) storniert, obwohl im 
September der erste Vierachser ausge- 
liefert worden war (siehe STRASSEN- 
BAHN MAGAZIN 12/2013). Die Gründe 
für das Platzen dieses Gescháfts liegen 
zum einen in Terminschwierigkeiten 
bei BKM und zum anderen in einer 
mangelhaften Kommunikation zwi- 
schen Hersteller und Kunden. Die 
Weißrussen haben den Zeitplan für die 
Auslieferung der ausstehenden sieben 
Fahrzeuge nicht eingehalten. Bislang 
erreichte kein weiterer Wagen Daugav- 
pils. BKM entschuldigte dies mit Um- 
strukturierungsproblemen nach dem 
Einstieg von Stadler in das Unterneh- 
men. Entgegen den Vertragsbestim- 
mungen lieferte der Hersteller bisher 
auch noch nicht die technische Doku- 
mentation in lettischer Sprache. Ange- 
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Sichts dieser Tatsachen annullierten die 
Letten nun den Kaufvertrag. Es droht 
eine gerichtliche Auseinandersetzung 
mit BKM. Die Zukunft des gelieferten 
ersten Vierachsers ist völlig unklar. So- 
wohl eine Rückgabe an den Hersteller 
als auch eine Inbetriebnahme stehen 
zur Diskussion. BHM 


Schweiz: Basel 


Linie 2 öfter bis 
Riehen Dorf 


Bi Die BVB reagierten zum Fahrplan- 
wechsel am 15. Dezember 2013 auf 
die steigende Inanspruchnahme der 
Züge auf der Strecke nach Riehen. 
Planmäßig ist hier die Linie 6 bis zur 
Endstation Riehen Grenze unterwegs. 
Schon lange wurde sie im morgendli- 
chen Berufsverkehr von und ab Riehen 
Dorf durch die Linie 2 unterstützt, die 
außerhalb dieser Zeiten an der Halte- 
stelle Eglisee endet. Nun werden auch 
von Montag bis Freitagnachmittags 
zwischen 16 und 19 Uhr die Züge der 
Linie 2 im 7,5-Minuten-Takt bis Riehen 
Dorf verlängert. Jös 


Schweiz: Zürich 


Tramdepot Elisabethen- 
straße wird saniert 


Bi Das aus den 1940er-Jahren stam- 
mende Tramdepot an der Kalkbreite ist 
etwas in die Jahre gekommen. Nach 
Abwägung aller Möglichkeiten hat der 
Stadtrat von Zürich beschlossen, das 
Gebäude umfassend sanieren zu las- 
sen. Diese Arbeiten berücksichtigen so- 
wohl bautechnische und energetische 
Aspekte als auch aktuelle feuerpolizei- 
liche Bestimmungen. Eine Solaranlage 
auf dem Dach soll das Gebäude in Zu- 
kunft zu zwei Dritteln selbst mit Strom 
versorgen. Andere Bereiche des Depots 
lassen die Verkehrsbetriebe Zürich 
(VBZ) exakt nach denkmalpflegeri- 
schen Vorgaben restaurieren. Die Sa- 


Schörling Kommunal: Der Tunnelreinigungszug für Peking vor einer Testfahrt in Hannover 


Peking 
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ACHIM UHLENHUT 


Tunnelreinigungszug für Peking 


E Die hannoversche Schörling Kommunal GmbH hat einen 
Tunnelreinigungszug für die Metro Peking ausgeliefert. Der 
zweiteilige Zweirichtungszug besitzt 1.500 kW Dieselmotor- 
Leistung für Fahr- und Maschinenantrieb. Saugschuhe in 
Zugmitte decken den Tunnelquerschnitt rundum ab, kónnen 
aber auch in Stationsbereichen arbeiten. Je ein Laserscanner 
vor den Fronten übernimmt die automatische Steuerung. Die 
Aggregate folgen dann der Kontur exakt und weichen Ein- 
bauten aus. Die Saugleistung entspricht dem Sechsfachen 
der normalerweise auf Lkw-Fahrgestellen montierten Anla- 
gen. Zwei Reihen von Druckluftdüsen begleiten jeden Saug- 
schuh. Ein starker Luftstrom in der etwa einen Meter breiten 


Reinigungszone lockert den Schmutz, der sofort aufgesaugt 
und im Fahrzeug ausgefiltert wird. Aufgrund weltweit stren- 
ger werdender Vorschriften versprechen sich die Reinigungs- 
experten aus Hannover — ansássig auf einem Teil des Areals 
der früheren Hannoverschen Waggonfabrik (HAWA) — gute 
Absatzchancen. Delegationen aus mehreren Weltstádten be- 
sichtigten die Fertigung. Das Modell Peking soll prinzipiell 
für 90 Prozent aller urbanen Tunnelstrecken weltweit pas- 
sen. Für die Londoner Tube ist ein Reinigungszug bereits in 
Bau. Wegen des dortigen kleinen Tunnelquerschnittes muss 
die Technik auf drei Wagen verteilt werden. Dieser Zug wird 
rein elektrisch fahren (Stromschiene) und auch arbeiten. AcU 


nierung, für die etwa 30 Millionen 
Schweizer Franken veranschlagt sind, 
wird zu einem großen Teil vom Zürcher 
Verkehrsverbund (ZVV) bezahlt. ` 1s 


Frankreich: Tours 
Tram wird angenommen 


m Nach den ersten zwei Betriebsmo- 
naten lagen Ende 2013 erste Zahlen 
zur Inanspruchnahme der neuen Tram 
von Tours vor. Trotz anfänglicher Proble- 


Zürich: Ausfahrender Zug mit Triebwagen 2066 am Depot Elisabethen- 


straße, das nun umfassend saniert wird 


JÓRN SCHRAMM (2) 


me beim Ticketing belegen erste Zäh- 
lungen durchschnittlich 45.000 Fahr- 
gäste pro Tag. Das erklärte Ziel ist, bis 
zum Jahr 2018 diesen Wert auf 55.000 
Fahrgáste pro Tag zu steigern. ZM 


Frankreich: Besançon 


Straßenbahn soll Stadt- 
zentrum entlasten 


E Die beiden in Besançon im Bau be- 
findlichen Tramway-Linien sollen Ende 


2014 eröffnet werden. Ende 2013 — 
drei Jahre nach Baubeginn - rollte der 
erste neue Straßenbahnzug zu Test- 
fahrten durch die Stadt. Der Wagen 
des Typs CAF Urbos 3, benannt nach 
dem Dichter Victor Hugo, muss 10.000 
Kilometer im Probebetrieb zurückle- 
gen. 18 weitere Gelenkgliederzüge 
werden bis Juli 2014 geliefert, die In- 
betriebnahme der beiden Linien T1 mit 
13,4 Kilometern und T2 mit 9,6 Kilo- 
metern Länge ist für Dezember 2014 


Basel: Ein Zug der Linie 2 auf der verlängerten Fahrtstrecke in der Schleife 
Riehen. Bisher endete hier regulär nur die Linie 6 


rm 
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E Salzburg: Am 3. Dezember 2013 erreichte der erste von 26 neuen Obussen die Salzburger Lokalbahnen (SLB). 


Bereits am Folgetag verließ der im Metro-Design gestaltete Bus 331 — hier neben Wagen 321 der Vorgängerserie 


— das Depot für die ersten Testfahrten. Er trägt ist die neue Front-Linienanzeige auf dem Dach 


vorgesehen. Zwischen Hauts-de-Cha- 
zal und Parc Micaud verkehren beide 
Linien auf einer Stammstrecke. Es wird 
mit 47.000 Fahrgästen täglich gerech- 
net. Fünf P+R-Plätze liegen entlang 
der Trasse, zwei sind bereits heute ge- 
öffnet. Von 1887 bis 1952 fuhren 
schon einmal Straßenbahnen durch 
die Stadt am Doubs - zuerst als Pfer- 
debahn, ab 1896 mit elektrischer Trak- 
tion. Nach im Jahr 2004 ausgeführten 
Untersuchungen entschied sich die 


Stadtverwaltung 2005 zunächst für 
abgetrennte Fahrspuren, Ende 2008 
schließlich für eine schienengebunde- 
ne Straßenbahn. Die Bauarbeiten be- 
gannen dafür im Herbst 2010. VIC 


Tschechien: Olomouc 


Neubaustrecke eróffnet 


国 Am 29. November 2013 eróffnete 
der StraBenbahnbetrieb der Stadt Olo- 
mouc (Olmütz) einen 1,4 Kilometer 


LINKS Besancon: 
Ein Wagen vom 
CAF-Typ Urbos 3 
von auf Testfahrt; 
vor der Aufnahme 
des Linienver- 
kehrs im Dezem- 
ber 2014 müssen 
der Premierenzug 
und seine 18 
"Kollegen" aus- 
giebige Testfahr- 
ten absolvieren 
GRAND BESANCON, 

JC SEXE, SLG. HUGO 


RECHTS Olomouc/ 
Olmütz: Die Trieb- 
wagen 108 + 107 


zember 2013 die 
neue Stumpfend- 
stelle Trnkova. Von 


Nove Sady 
ROBERT SCHREMPF 


erreichen am 2. De- 


hier geht es spáter 
bis in den Stadtteil 


MATTIS SCHINDLER 


langen Neubauabschnitt. Dabei han- 
delte es sich um die erste von drei 
Etappen zur ErschlieBung des 15.000 
Einwohner záhlenden Stadtteils Nove 
Sady. Die Neubaustrecke zweigt zwi- 
schen den Haltestellen Trznice und En- 
velopa vom Innenstadtring ab und er- 
schlieBt mit der Haltestelle Santovka 
ein neues Einkaufszentrum. Die sepa- 
rierte Trasse kreuzt anschließend die 
Gleise einer Bahnlinie und verläuft 
weiter entlang dem Fluss Moravy zur 
Haltestelle V Kotline, nach Schwenk in 
die Velkomoravska-StraBe sowie in die 
Roosevelt-Straße wird die Stumpfend- 
stelle Trnkova erreicht. 

In einer zweiten Etappe entsteht bis 
2016 die einen Kilometer messende 
Verlángerung bis Druzebni, dem folgt 
bis 2020 eine Erweiterung um noch- 
mals 600 Meter. 

Die Neubaustrecke wird seit Fahr- 
planwechsel am 15. Dezember 2013 
von den neu eingerichteten Linien 3 
und 5 bedient. Für den Betrieb be- 
schaffte das Verkehrsunternehmen der 
Stadt Olmütz, Dopravni podnik mesta 


Olomouce, a. s. (DPMO), 14 vierachsi- 
ge Einrichtungstriebwagen vom Typ 
„VarioLF plus/o" vom Konsortium Ali- 
ance TW mit elektrischer Ausrüstung 
von Skoda. Sie verkehren Heck an 
Heck als „Zweirichtungswagen”. Ros 


Bulgarien: Sofia 


Neue PESA-Wagen 


E In den frühen Morgenstunden des 
29. November 2013 erreichte der erste 
von 20 polnischen PESA-Niederflurwa- 
gen vom Typ Swing 122NaSF die bul- 
garische Hauptstadt Sofia. Die Liefe- 
rung der übrigen Fahrzeuge soll bis 
Frühjahr abgeschlossen sein. Die fünf- 
teiligen, 30 Meter langen Fahrzeuge 
sind 100 Prozent niederflurig und kli- 
matisiert. Die PESA Swing sollen auf 
der Linie 7 des 1009-mm-spurigen 
Netzes von Sofia nach dessen Ertüch- 
tigung für die neuen Wagen zum Ein- 
satz kommen. Stationiert werden die 
als Tw 2301 bis 2320 bezeichneten 
Wagen im Depot Krassna poljana. As 


Isle of Man 


Reparaturen an der 
Snaefell Mt. Railway 


Bi Außergewöhnlich heftige Regenfäl- 
le, wie sie nur alle 50 Jahre einmal 
auftreten, hatten im Jahr 2012 auf der 
Isle of Man erhebliche Schäden an der 
Snaefell Mountain Railway (SMR) ver- 
ursacht. Zwischen Laxey Mine und der 
Station Bungalow war die doppelglei- 
sige Strecke nach Erdrutschen auf ei- 
ner Länge von über 60 Metern nur 
noch eingleisig befahrbar. Der Saison- 
betrieb 2013 lief daher nach dem Ein- 
bau von zusätzlichen Behelfsweichen 
in teilweise eingleisigem Betrieb. Bis 
zum Jahresende 2013 hat die SMR 
nun den betroffenen Abschnitt auf- 
wändig saniert. Dabei kamen Stahlkä- 
fige zum Einbau, die mit Steinquadern 
befüllt werden. Auf diese Weise wird 
die erforderliche Stabilitát erzielt, 
gleichzeitig die notwendige Entwásse- 
rung gewährleistet. Die SMR entschul- 


digte sich bei den Fahrgästen für Un- 
zulänglichkeiten in der Saison 2013, 
wo an Tagen mit besonderem Fahrgas- 
tandrang nicht alle Personen befördert 
werden konnten. In der Saison 2014 
soll es keinerlei Einschränkungen 
mehr geben. Die Gesamtmaßnahme 
schlägt mit Kosten von über 100.000 
Pfund zu Buche. AMA 


Russland: Moskau 
Hängebahn in Planung 


Bi In Moskau gibt es Pläne für die Er- 
richtung einer Hängebahn nach Dort- 
munder Vorbild. Der Baukonzern Mor- 
ton beabsichtigt den Bau mehrerer 
Wohnviertel in Moskau in der südli- 
chen Vorstadt. Die geplante H-Bahn 
soll die Wohngebiete an die nächste 
Metrostation anbinden. Stimmt die 
Moskauer Regierung zu, könnte be- 
reits 2014 mit dem Bau begonnen 
werden. Vorteil im Vergleich zur Ver- 
längerung des Metronetzes sind die 
deutlich geringeren Baukosten. Als 
problematisch erweisen sich gegen- 
wärtig jedoch die besonderen Rah- 
menbedingungen in Russland, da die 
notwendige Infrastruktur vor Ort erst 
entwickelt werden muss. Auch ist die 
Integration des Systems in das beste- 
hende Nahverkehrsnetz noch zu prü- 
fen. Ebenso sind realistische Progno- 
sen zur Nachfrage zu erstellen. Als 
Negativbeispiel dient die verlustbrin- 


gende Moskauer Monorail von der 
Station Timirjasewskaja zum Allgemei- 
nen Ausstellungszentrum und zum 
Fernsehturm Ostankino. CMU 


USA: Tampa 


Historische Tram 
in Finanznot 


E Die 2002 eröffnete historische Stra- 
Benbahn von Tampa ist der einzige 
StraBenbahnbetrieb in Florida. Derzeit 
suchen die Verantwortlichen nach neu- 
en Finanzierungsmöglichkeiten, um den 
Betrieb für die nächsten Jahre zu si- 
chern. Ursprünglich sollte der Fonds, den 
die Stadt zur Finanzierung des Betriebes 
einrichtete, bis 2025 laufen. Auf Grund 
des bisherigen Defizits stehen aber be- 
reits ab 2014 keine Mittel mehr zur Ver- 
fügung. Auch sanken die Fahrgastzahlen 
von 2003 bis 2012 um fast 35 Prozent. 
Ein Gutachten der , University of South 
Florida" schlägt vor, die Werbung an 
und in den Fahrzeugen zu verstárken 
und professionell zu vermarkten. So 
kónnten laut Gutachten die Einnahmen 
um bis zu 1,4 Millionen Dollar jahrlich 
gesteigert werden. Einige Fahrzeuge tra- 
gen bereits entsprechende Werbung. 
Sollte der StraBenbahnbetrieb nicht 
mehr finanzierbar sein und eingestellt 
werden, müsste die Stadt Tampa rund 
31 Millionen Dollar an öffentlichen Mit- 
teln, mit denen das Land Florida den 
Bau förderte, zurückzahlen. JEP 
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wieder ohne Einschränkung auf ihrer ganzen Länge 
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Isle of Man: Die Snaefell Mt. Railway (SMR) verkehrt seit Ende 2013 


ANDREAS MAUSOLF 


Tampa: Kann Werbung die nostalgische Straßenbahn von Tampa retten? 


Der Triebwagen 428 ist im Oktober 2013 bereits beklebt 


JENS PERBANDT 


j 


Moskau: Die Obus-Linie 8 berührt in einem Intervall von 22 bis 30 

Minuten seit Herbst vorigen Jahres wieder direkt den „Roten Platz”, 
hier am 17. November 2013. Der Obusbetrieb der russischen Haupt- 
stadt blickte in diesem Jahr gleichzeitig auf sein 80. Jubiläum zurück 


MATTIS SCHINDLER 
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Durch Düsseldorfs Grafenberger Allee rollte im Sommer 2011 die aus den beiden Triebwagen 2145/2144 gebildete Doppeltraktion auf der 
Linie 703 in Richtung Kirchplatz. Solche Triebwagenpärchen sind hier Alltag 


BERNHARD KUSSMAGK (3) 


Besser im Zweierpack? 


Triebwageneinsätze in Doppeltraktion lll Die Gründe dafür sind mannigfaltig — die konkreten 
Zusammenstellungen ebenso. Doch wo und warum kommen bei deutschen Straßenbahnbetrieben 
regulär Doppeltraktionen aktuell zum Einsatz? Welche Besonderheiten gibt es dabei? 


er sich Aufnahmen aus den ers- 

ten Jahrzehnten eines Straßen- 

bahnbetriebes anschaut, der fin- 

det darauf entweder Solowagen 
oder aber Triebwagen mit ein, zwei oder gar 
noch mehr Beiwagen. Damals war es un- 
denkbar, zwei oder gar drei teure Triebwa- 
gen aneinander zu hängen. Reichte die Leis- 
tung der vorhandenen Triebwagen nicht 
aus, um einen Beiwagen steile Abschnitte hi- 
naufzubefórdern, dann gab es zwei Móg- 
lichkeiten: Entweder verkehrten auf dieser 
Linie eben nur Solowagen - oder aber die 
Industrie erhielt den Auftrag, leistungsfáhi- 
gere Wagen zu liefern. Bei der Eisenbahn 
wurden in den 1930er-Jahren Mehrfach- 
traktionssteuerungen entwickelt, um die 
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Leistung weiterer arbeitender Triebfahrzeu- 
ge nutzen zu kónnen - ohne dass diese mit 
Personal besetzt sein müssen - siehe Kasten. 

Diese Technologie nutzen seit vielen Jahr- 
zehnten auch mehrere Straßenbahnbetriebe, 
indem sie zwei oder gar drei Triebwagen in 
Doppel- bzw. Mehrfachtraktion verkehren 
lassen. Dabei werden die geführten Fahr- 
zeuge jeweils vom ersten Fahrzeug gesteuert. 

Dreifachtraktionen waren und sind bei 
Straßenbahnbetrieben eine Seltenheit - vie- 
le Einsätze — so zum Beispiel die von drei 
KT4D in Cottbus und Erfurt - sind heute 
lángst Geschichte. 

Doppeltraktionen gehóren hingegen bei 
vielen Betrieben zum Alltag — vor allem bei 
den Stadtbahnen. So ist es in Hannover, 


Köln, Bonn oder Karlsruhe beispielsweise 
die absolute Ausnahme, dass ein B- Wagen 
solo verkehrt. 


Bedingungen für Doppeltraktionen 
Die Voraussetzungen für den Einsatz von 
Doppeltraktionen liegen sowohl an der Fahr- 
zeugtechnik - dem Vorhandensein einer 
Mehrfachtraktionssteuerung - als auch an 
den äußeren Bedingungen: Sind alle Bahn- 
steige des Straßenbahn- und/oder Stadtbahn- 
betriebes lang genug, damit dort zwei gekup- 
pelte Gelenktriebwagen halten können? 

Sichergestellt sein muss aber auch, dass 
die Ampelanlagen an Straßenkreuzungen 
den Doppeltraktionen ausreichend lange 
den Weg frei geben. 
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In früheren Zeiten war als drittes auch zu 
prüfen, ob das Leitungsnetz die zeitgleiche 
Energieversorgung von zwei Wagen an etwa 
einer Stelle gewährleistet. Zusätzlich hatte der 
eine oder andere Betrieb verschiedene Bau- 
werke zu prüfen, ob diese der Belastung durch 
zwei unmittelbar aufeinanderfolgenden Trieb- 
wagen/Triebzügen standhalten. So waren in 
der DDR verschiedene Brücken als nicht dop- 
peltraktionsfähig eingestuft worden. 


Die aktuelle Situation in Berlin 
Mangels Beiwagen bzw. Wendeschleifen 
fahren Doppeltraktionen in Berlin auf vie- 
len Linien, um dem hohen Verkehrsauf- 
kommen Herr zu werden. Neben den be- 
reits seit 1976 üblichen KT4D-Traktionen 
werden auch die Niederflurgelenkwagen 
GT6N (Einrichtungswagen) und GT6Z 
(Zweirichtungswagen) seit vielen Jahren in 
Traktionen eingesetzt, diese Züge messen 
etwa 54 Meter Länge. 

Die Tabelle zeigt den ab dem Fahrplan- 
wechsel am 15. Dezember 2013 planmäßig 
vorgesehenen Doppeltraktionsbetrieb bei 
der BVG. Auf fast allen diesen Linien fahren 
aber auch andere Wagentypen oder Solowa- 
gen. Durch Wagenausfälle kommen gele- 
gentlich auch kurzfristig ungeplant KT4D- 
Traktionen auf weiteren Linien zum Einsatz. 
Bei baustellenbedingten Umleitungen gibt es 
háufiger auch Doppeltraktionen auf Linien, 
die in der Regel nur mit Solo-KT4D oder 
mit Solo-GT6N betrieben werden. So ver- 
kehrte im Herbst die Linie 21 längere Zeit 
mit KT4D-Traktionen, da sie durch die ver- 
änderte Linienführung höhere Verkehrsstró- 
me als üblich zu bewältigen hatte. 

Bei Veranstaltungen kommen z.B. im 
Raum Köpenick auch KT4D-Traktionen 
auf den sonst eher mäßig belasteten Linien 
zum Einsatz und an schönen Sommerwo- 
chenenden wurden bislang gelegentlich 
auch die Linien 61 und 68 mit einigen 
KT4D-Doppeltraktionen bedient. 

Ziel der BVG ist es, die KT4D bis 2017 
komplett durch (überwiegend lange) Flexi- 
ty zu ersetzen. Durch den Ersatz von zwei 
Kurzgelenkwagen durch einen langen Ge- 
lenkwagen liegt eine deutliche Kostener- 
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Berlin: Die aus den modernisierten BVG-KTAD Nr. 6051 und 6091 gebil- 
dete Doppeltraktion rollt 9. Juni 2013 auf der Möllendorffstraße, Ecke 
Frankfurter Allee in Richtung Innenstadt - bis heute Alltag in Berlin 


Doppeltraktionen 


Wie preußische Hunderttürenwagen wirkt die Tatra-Doppeltraktion auf 
dieser Aufnahme vom 11. August 2013. An der Gudrunstraße in Berlin- 
Lichtenberg wartet sie wegen Bauarbeiten umgeleitet neben einem F6Z 


E = ; Li 


Eine Besonderheit von Bielefeld sind die um einen der vier vierachsigen Mittel-Beiwagen (MB4 
mit Stromabnehmer für das Bordnetz, Düwag/Adtranz 1999) ergánzten M8D-Doppeltraktionen. 


Hier steht ein solcher Zug an der Universitát, flankiert von den Tw 577 und 576 


sparnis bei der Unterhaltung auf der Hand. 
Andererseits: Die KT4D sind bezahlt ... 

Fototipp: Wer sich am Alexanderplatz 
oder an der Marienkirche positioniert, er- 
spáht alle drei Doppeltraktionsarten Berlins 
mit wenig Aufwand. 


Der Blick von Bielefeld ins Ruhgebiet 


Die Stadtwerke Bielefeld setzen werktags 
auf allen Linien regelmäßig Doppeltraktio- 
nen ein. Hier sind Solo-Wagen die Ausnah- 
me. Eine Besonderheit ist jedoch der Einsatz 
von M8D-Doppeltraktionen mit einem an- 
triebslosen Mittelwagen MB4. Diese sind 
1999 in fünf Exemplaren speziell für Biele- 
feld gebaut worden. Anfangs sind sie zwi- 
schen zwei M8D auf der stark frequentier- 
ten Linie 4 zwischen Rathaus und 
Lohmannshof im Einsatz gewesen. Seit hier 
aber auch die fassungsstarken Doppeltrak- 
tionen aus Vamos-Stadtbahnwagen verkeh- 


MICHAEL KOCHEMS 


Der Begriff Doppeltraktion 


Eisenbahnverwaltungen setzten bereits in den 
1930er-Jahren bei Bedarf dafür ausgerüstete 
Elektrotriebwagen oder Ellokomotiven in Dop- 
peltraktion ein. Unter diesem Begriff wird all- 
gemein verstanden, dass zwei Triebfahrzeuge 
arbeiten, aber üblicherweise vom führenden 
Wagen bedient werden. Sind beide Triebfahr- 
zeuge besetzt und werden autark bedient, so 
leistet das vordere dem hinteren Vorspann. 

Da bei Eisenbahnen teils mehr als eine Loko- 
motive von der führenden angesteuert werden 
kann, spricht man auch von Mehrfachtraktion. 
Unter diesen Begriff fallen sowohl die Doppel- 
traktionen als auch Drei-, Vier- oder gar Fünf- 
fachtraktionen. 

Dampflokomotiven kónnen technisch bedingt 
nicht in Mehrfachtraktion genutzt werden. 
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In Erfurt gibt es gan 


werden jeweils zwei Combino gekuppelt, aber auch ältere KT4D- 
Pärchen sind keine Seltenheit RONALD GLEMBOTZKY 


———— S 
Auch die Bugspitzen der Düsseldorfer Combinos lassen sich zur Bildung 
von Doppeltraktionen óffnen. Mit der traditionellen Scharfenberg- 
kupplung ist dann eine sichere Verbindung gegeben CHRISTIAN LÜCKER 
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Doppeltraktionen 


Doppeltraktionen auf Berliner Straßenbahnlinien 
(Stand 15.12.2013) 


Linie — Wagentyp und Traktion 

M1 KT4D+KTAD (einige Kurse nur zu Silvester) 

M4 KT4D+KTAD, GT6 + GT6 (einzelne Kurse) 

M5 KT4D+KTAD (einzelne Kurse bei Mangel an Flexitys) 

M6 KT4D+KT4D, GT6 + GT6, GT6Z + GT6Z (einige Kurse) 

M8 KT4D+KT4D, GT6 + GT6 (sehr selten einzelne Kurse) 

M13 ` KT4D-«KTAD (sehr selten), GT6 + GT6 (einige Kurse nur zu Silvester) 
16 KTA4D--KT4D (nur selten bei GT6-Mangel) 

M17  KT4D-«KTA4D (nur mo-fr) 


p 


San Teer 62 
z li 1 | 67 
II I—— 68 
Legende Wagentypen: 
GT6: Niederflurgelenkwagen, sechsachsig, dreiteilig, Einrichtungswagen 


GT6Z: Niederflurgelenkwagen, sechsachsig, dreiteilig, Zweirichtungswagen 
KT4D: Tatra-Hochflurgelenkwagen, vierachsig, zweiteilig, Einrichtungswagen 


ren, sind die Mittelwagen auch auf der Li- 
nie 1 unterwegs. 

Das Dortmunder Stadtbahnnetz weist 
eine Besonderheit auf: Neben den Hoch- 
flurlinien betreiben die Stadtwerke auch die 
niederflurigen Stadtbahnlinien U43 und 
U44. Sie fahren seit 2008 durch den neuen 
Ost-West-Innenstadttunnel und sind aus 
den Straßenbahnlinien 403 und 404 her- 
vorgegangen. Auf den Außenästen sind sie 
deshalb auch noch klassische Straßenbah- 
nen. Besonders spannend ist, wenn sich die 
NGT8-Doppelzüge auf der U43 eingleisig 
durch die Dortmunder Vororte nach Wi- 
ckede schlängeln. Auf der U44 fahren die- 
se Wagen dagegen nur solo. 


Von Alltag bis Vergangenheit 

Wer in Gelsenkirchen Doppeltraktionen er- 
leben will, der sollte sich die Heimspiele des 
FC Schalke 04 vormerken. Um die Fanmas- 
sen abtransportieren zu kónnen, setzt die 
Bogestra nämlich zwischen Gelsenkirchen 
Hauptbahnhof und Veltins-Arena Doppel- 
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27 KT4D+KT4D 


一 | 一 | 一 


nur einige Verstarkungskurse mo-fr) 


37 KT4D+KT4D 


61 KT4D+KT4D (zu besonderen Anlässen) 


KT4D+KT4D 


KT4D+KT4D 


LINKS Die Stadtbahn- 
wagen vom Typ B 
verkehren in Bonn 
und Köln fast immer 
in Doppeltraktion. 
Solch ein Anblick — 
hier mit den Tw 4719 
+ 4711 auf der U79 
nach Duisburg Hei- 
derich Bahnhof in 
Düsseldorf-Froschen- 
teich - ist daher 
ebenfalls Alltag 
MICHAEL BEITELSMANN 


traktionen ein - und zwar sowohl Doppel- 
züge aus fünfteiligen Variobahnen als auch 
aus dreiteiligen NF6D. 

Etwas verloren wirken dagegen die klei- 
nen M6, die sich auch teilweise noch im 
Stadionverkehr nützlich machen. In Mül- 
heim sind die M6 dagegen bis vor einigen 
Jahren auf der Linie 102 noch mit bis zu 
drei Kursen in Doppeltraktion gefahren. 
Wegen chronischen Wagenmangels ist die- 
se Betriebsform allerdings aufgegeben wor- 
den. 

Die Rheinbahn in Düsseldorf bestückt die 
Straßenbahnlinien 703 und 712 mit Dop- 
peltraktionen. Verkehren auf letzterer aus- 
schließlich NFS8U, so sind auf der 703 über- 
wiegend doppelte NF6 zu finden, darunter 
mischen sich aber auch Solo-NF8U. 

Was das Fassungsvermógen angeht, ist 
Kóln den Düsseldorfern noch einen Schritt 
voraus: Die KVB fahren sowohl im hoch- 
flurigen Stadtbahn- als auch im niederfluri- 
gen Straßenbahnbereich planmäßig mit 
Doppeltraktionen. Auf den Straßenbahnli- 


KT4D+KTAD (nur selten bei GT6-Mangel) 


nien fahren heute Wagen des Typs K4000 
und die Weiterentwicklung K4500. 


Im Wechsel mit Niederflurwagen 

Je nach Nachfrage setzen die Erfurter Ver- 
kehrsbetriebe unterschiedliche Doppeltrak- 
tionen im Linienverkehr ein. Dafür werden 
vorrangig Combino-Fahrzeuge gekuppelt, 
Züge aus einem 30- und einem 20-Meter- 
Combino kommen zumeist auf der Stra- 
ßenbahnlinie 3 sowie auf einigen Kursen 
der Linie 4 zum Einsatz. Inzwischen variie- 
ren die Zugbildungsvarianten - auch auf- 
grund der unterschiedlichen Lieferserien — 
stark, zur Verfügung stehen Combino Basic 
(30 Meter), Advanced (20 und 30 Meter) 
und Classic (20 Meter), alle konnen unter- 
einander gekuppelt werden, auch die Stel- 
lung im Zugverband variiert. 

Aus den zwólf vorhandenen Düwag- 
MGT6D ER sind meist zwei Doppeltraktio- 
nen im Einsatz. Kürzere Doppeltraktionen 
bestehen grundsätzlich aus zwei 20-Meter 
Combino der Serie Advanced oder Classic, 
der Einsatz dieser Doppeltraktionen er- 
streckt sich auf alle Straßenbahnlinien. Die 
über 60 Meter lange Maximalvariante, ge- 
bildet aus zwei 30-Meter-Combinos kommt 
gelegentlich bei Sonder- oder anderen Groß- 
veranstaltungen zum Einsatz. Selten sind in- 
zwischen die Tatrawagen im Einsatz, als 
Doppeltraktionen kommen sie zu gelegent- 
lichen Einsatz auf den Linien 1, 5 oder 6. 


Doppeltraktionen bei 

den Kleinbetrieben 

Zu den Einsatzorten von KT4D-Doppel- 
traktionen gehóren auch Gotha und Gór- 
litz. Bei letzterem Betrieb verkehren aus- 
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Vom 4. November bis zum 19. Dezember 2013 verkehrten in Dresden jeweils zwei der noch be- 
triebsfähigen T4D-M regulär als Doppeltraktion auf der Linie 8, hier am 12. November am Zwin- 
ger. Es ist nicht auszuschließen, dass sich solche Einsätze einmal wiederholen MICHAEL SPERL 


"m ae o o c E 
In Gera kommen die mit einem speziellen Niederflurteil zu KTNF8 umgebauten K 
wagen oft gemeinsam mit den modernisierten KT4D zum Einsatz. An der Endhaltestelle 
Lusan/Zeulsdorf nahm Bernhard Kußmagk ein solches Pärchen am 14. Juli 2012 auf 


Te: 


In Chemnitz fahren bis heute T3D-M regulär in 
Doppeltraktion, hier so ein Pärchen am Muse- 
um Gunzenhauser MARKUS BERGELT 


schließlich derartige Tatrawagen. Im „Dop- 
pelpack“ sind die Kurzgelenkwagen in der 
Neißestadt aber nur in der Schulzeit von 
Montag bis Freitag auf der SL 3 im „Dop- 
pelpack“ unterwegs. In den Ferien sowie an 
schulfreien Tagen verkehren sie jeweils solo! 
Ausnahmen stellen im August das Wo- 
chenende mit dem Altstadtfest, die Silves- 
ternacht, aber auch ggf. einkaufsoffene 
Sonntage dar. Die zu Stoßzeiten bis vor ei- 
nigen Jahren auch auf Linie 2 angebotenen 
Fahrten mit KT4D-Doppel sind aufgrund 
des rückläufigen Bedarfs nicht mehr nötig. 
Die Thüringerwaldbahn und Straßen- 
bahn Gotha setzt regulär in der Schulzeit 
morgens ein KT4D-Pärchen auf den Linien 
1 und 4 zum Kreiskrankenhaus sowie nach 
Tabarz und zurück ein. Die übrigen Leis- 
tungen auf diesen Linien erbringen acht- 
achsige Düwag-Gelenkwagen mit Nieder- 
flurmittelteil sowie einzelne KT4D. Auf der 
Linie 2 zum Ostbahnhof verkehren plan- 
mäßig ausschließlich Tatra-Solowagen. 
Wie in anderen Betrieben legt die Betriebs- 
leitung Wert darauf, dass die Pärchen mög- 
lichst gekuppelt bleiben. Aus diesem Grund 
wird die nach Unterrichtsbeginn am Kreis- 
krankenhaus endende Doppeltraktion nicht 
getrennt, sondern von einem Solowagen ab- 
gelöst, der dann in dieser Zuglage weiter- 
fährt. Das KT4D-Pärchen kehrt hingegen ins 
Depot zurück. Durch die kürzlich erfolgte In- 
betriebnahme des dritten GT8 (ex rnv) sind 
so viele große Fahrzeuge verfügbar, dass in 
den Mittags- und Nachmittagsstunden der 
Einsatz von Tatra-Traktionen nicht mehr er- 
forderlich ist, da sich die Nachmittagsspitze 
über einen längeren Zeitraum verteilt als der 


LINKS Die Wagen 308 und 312 der Thüringer- 
waldbahn und Straßenbahn Gotha sind am 
30. September 2013 in Doppeltraktion auf 
dem Weg nach Tabarz, hier kurz vor der Auto- 
bahnbrücke. Solche Pärchen sind inzwischen 
selten RONALD GLEMBOTZKY 
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In Görlitz kommen ausschließlich modernisierte KT4D zum Einsatz. In der Schulzeit verkehren diese auf der Linie 3 in Doppeltraktion. Die Aufnahme 


vom 5. September 2013 entstand am Jakobstunnel, der Unterführung unter den Eisenbahngleisen am Görlitzer Hauptbahnhof 


morgendliche Schüler- und Berufsverkehr. An 
Wochenenden verkehren planmäßig keine 
Doppeltraktionen. Ausnahmen stellen 
Großveranstaltungen oder Gruppenfahrten 
von größeren Schulklassen dar. 


Dresden und Chemnitz 


Die Dresdner Verkehrsbetriebe besitzen 60 
Niederflurwagen der ersten Generation, wel- 
che doppeltraktionsfähig sind und so die Bil- 
dung von 60-Meter-Zügen ermöglichen. Der 
bislang letzte Linieneinsatz von NGT6DD- 
Doppeltraktionen fand im Sommer 2012 als 
Baustellenpendelzug im Stadtteil Prohlis 
statt. Bis Ende 2001 gab es auch planmäßige 
Fahrten auf Linie 2, die als einzige Dresdner 
Strecke komplett mit 60-Meter-Bahnsteigen 
an allen Haltestellen ertüchtigt ist. Doppel- 
traktionen aus Tatrawagen kamen erst jüngst 
auf Linie 8 wieder einige Zeit wochentags 
zum Einsatz, die zwei vorhandenen Züge bil- 
den in der übrigen Zeit die Einsatzreserve. 
In Chemnitz verkehrten über zwei Jahr- 
zehnte lang klassische Großzüge - gebildet 
aus zwei Tatra-T3D sowie einem Groß- 
raumbeiwagen. Seit 2010 verzichtet die 
Chemnitzer Verkehrs-AG (CVAG) gänzlich 
auf einen Einsatz der noch vorhandenen 
B3D-M. Die 22 noch im Unterhaltungsbe- 
stand befindlichen Triebwagen vom Typ 
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T3D-M verkehren seitdem in Chemnitz alle 
stets als Doppeltraktion. Im Schwerpunkt 
sind sie auf den Linien 1, 4 und 5 unterwegs. 
Straßenbahnfreunden fotografieren das rot 
lackierte Triebwagenpärchen 509/519 be- 
sonders gern. Diese beiden Wagen hat die 
CVAG wie auch die Tw 517/507 auf Heck- 
an-Heck-Betrieb umgerüstet, so dass sie als 
„Zweirichtungswagen“ verkehren können. 
Da die Schleife durch die Bahnhofshalle nicht 
wie geplant zum Fahrplanwechsel im De- 
zember 2013 in Betrieb gegangen ist, muss 


An der Kirche in 
Bielefeld-Brackwede 
nahm Michael Bei- 
telsmann diese für 
moBiel typische 
Doppeltraktion auf. 
Sie war am 21. Juli 
2013 aus den M8D- 
Wagen 576 sowie 
570 gebildet 


MICHAEL SPERL 


die CVAG auf den Linien 2 und 6 bis vo- 
raussichtlich Mitte 2014 weiterhin Zwei- 
richtungswagen einsetzen. Das decken im 
Normalfall die Variobahnen 901 bis 910 ab 
— bei Bedarf kommen dort aber auch die Ta- 
tra-Wagen 509/ 519 und/oder 517/507 zum 
Einsatz 

ANDRE MARKS : wird fortgesetzt 


Mit Unterstützung von Bernhard Kußmagk, 
Ronald Glembotzky, Christian Lücker, Michael 
Sperl und Ulrich Thomsch 
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München: Tramnetz wieder komplett E 


Ur rsen Pisis) 


Nach einem Jahr Unterbrechung fáhrt Münchens 


Linie 19 seit 14. Dezember 2013 wieder bis nach Pasing. Die Straßenbahn erhielt eine neue Strecken- 
führung mit Endhaltestelle vor dem Pasinger Bahnhof. Insgesamt wurden 19 Mio. Euro investiert 


4 or 14. Dezember 2013 ist das 
© Münchner Tramnetz wieder kom- 

JB plett. Nach einem Jahr Betriebsun- 
多 terbrechung wurde das westliche 
Endstück der Linie 19 zwischen Willibald- 
platz und Pasing wieder in Betrieb genom- 
men. In Pasing steht der Straßenbahn nun 
eine neue Häuserblockschleife mit einer 
neuen Endhaltestelle mit Überholgleis vor 
dem Bahnhof zur Verfügung. Dort bestehen 
ideale Umsteigemöglichkeiten zum S-Bahn-, 
Regional- und Fernverkehr sowie zu den 
Bussen. Die bisherige enge Wendeschleife 
auf dem Pasinger Marienplatz, die rund 300 


Meter entfernt vom Bahnhof lag, ist damit 
Geschichte. 

Die ehemalige Endhaltestelle Pasing Ma- 
rienplatz der Tramline 19 wurde durch die 
neue Haltestelle Pasing Rathaus ersetzt. Sie 
befindet sich an der Verknüpfung der neuen 
Häuserblockschleife mit der zweigleisigen 
Straßenbahnstrecke in der Landsberger 
Straße. Straßenbahnen und Busse halten 
dort nun an dem gleichen Bahnsteig. Die 
Straßenbahnstrecke in der Landsberger 
Straße in Pasing wurde grundlegend - zum 


Teil neue Gleisführung und Rasengleis, neue , 


und filigranere Fahrleitung - saniert. Dabei 


wurden auch die Haltestellen Offenbach- 
straße und Am Knie umgebaut und barrie- 
refrei gestaltet. 


anierte Ti ue Haltestellen 
Der Neubau der Straßenbahn-Infrastruktur 
im Zentrum von Pasing ging einher mit 
stadtgestalterischen und verkehrsberuhi- 
genden Maßnahmen. So wurde der Durch- 
gangsverkehr aus der zuvor vielbefahrenen 
Landsberger Straße verbannt. Die Gleich- 
mann- und Bäckerstraße, die das Tramgleis 
der Häuserblockschleife aufnehmen, wur- 
den zum verkehrsberuhigten Geschäftsbe- 
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重 
Die neue Hauserblockschleife der Linie 19 mit 
der Endhaltestelle vor dem Pasinger Bahnhof 


reich umgestaltet. Es enstanden großzügige 
Flächen für Fußgänger. 

In die rund 950 Meter lange Straßenbahn- 
Neubaustrecke investierte die Münchner 
Verkehrsgesellschaft (MVG) 12 Mio. Euro, 
weitere 3 Mio. Euro steuerte das Stadtrefe- 
rat für Straßenbau bei. Die Erneuerung der 
Straßenbahntrasse zwischen Am Knie und 
Pasing Rathaus kostete rund 4 Mio. Euro. 

Zur offiziellen Wiedereröffnung der Stra- 
ßenbahn in Pasing und zur Einweihung der 
neuen Endhaltestelle vor dem Pasinger Bahn- 
hof veranstaltete die MVG am Nachmittag 
des 14. Dezember einen Sonderverkehr. Zwi- 


schen Willibaldplatz und Pasing pendelte die 
Linie 29, die Mitfahrt war kostenlos. Zum 
Einsatz kamen der historische A-Wagen 256 
aus dem Jahr 1901, der D-/f-Zug 490/1401, 
der Heidelberger-Triebwagen 721 sowie der 
P-/p-Zug 2005/3005, der dabei seinen ersten 
Fahrgasteinsatz nach der Hauptuntersuchung 
feierte. Planmäßig kommen auf der Linie 19 
überwiegend Variobahnen nach Pasing. 


Ab sofort „Takt 10 bis 10" 
Nicht nur das Netz ist seit dem dritten Ad- 
ventswochenende wieder komplett. Parallel 
verlängerte die MVG nach dem Motto 
„Takt 10 bis 10“ auf allen Straßenbahnli- 
nien im Stadtgebiet den 10-Minuten-Takt 
bis 22 Uhr. Außerdem fährt die Tramlinie 
28 Sendlinger Tor - Petuelring nun auch 
samstags. 

Weitere, schon seit längerer Zeit ange- 
kündigte Angebotsverbesserungen bei der 
Tram können erst realisiert werden, wenn 
neue Avenio-Niederflurbahnen (siehe SM 
1/2014) für den Fahrgasteinsatz zugelas- 
sen zur Verfügung stehen. So soll ab dem 
27. Januar die Linie 18 auch in der nach- 


mittäglichen Hauptverkehrszeit über den 
Effnerplatz hinaus bis nach St. Emmeram 
fahren. Für den 28. April ist der Einsatzbe- 
ginn der Linie 28 auch in der morgendli- 
chen Hauptverkehrszeit angekündigt. 

Eine Änderung gab es zum Fahrplan- 
wechsel bei den Einsatzplänen der P-/p-Wa- 
gen: Seit 16. Dezember sind diese hochflu- 
rigen Kurzgelenkzüge anstatt auf den Linien 
17 und 28 nun (wieder) auf der Linie 21 
Karlsplatz - Westfriedhof unterwegs. Ein- 
sätze auf der Linie 17 sind nur noch im Aus- 
nahmefall vorgesehen. 


MIK 


Münchens engste Wendeschleife auf dem Pasinger Marienplatz ist Geschichte. Ein Jahr lang war 
der Stadtteil ohne Straßenbahnverkehr, ehe MVG-Chef Herbert König am dritten Adventswo- 
chenende 2013 die zum Pasinger Bahnhof verlängerte Linie 19 präsentierte FBUCHLEITNER, MIK (OBEN) 


Die neue Endhaltestelle der Straßenbahn- 
linie 19 am Pasinger Bahnhof aus der 
Vogelperspektive am 14. Dezember 2013. 
Im Rahmen des historischen Sonderver- 
kehrs am Eröffnungstag treffen sich der 
D-Triebwagen 490 und der frisch hauptun- 
tersuchte P-/p-Zug 2005/3005 F. BUCHLEITNER (3) 


Der historische A-Tw 256 in der neuen Häuserblockschleife zwischen dem Pasinger Bahnhof und 
der Landsberger Straße (links). Im Regelbetrieb dominieren hier die Variobahnen (rechts) 
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Am rechten Rheinufer lassen sich die üblicherweise in Doppeltraktion fahrenden K4000 vor der Kulisse der Kölner Altstadt im Bild festhalten, hier 


vom Aufgang zur Severinsbrücke fotografiert. Die Wagen im Vordergrund sind kurz zuvor noch über die Deutzer Brücke gekommen 


MICHAEL KOCHEMS 


25 Kılometer durch 
Stadt und Land 


Kölns Linie 7 im Porträt ll Überlandstraßenbahn mit Güterverkehr — so könnte man die Linie 7 
in Köln beschreiben. Neben diesen beiden Besonderheiten gibt es zwischen Zündorf und Frechen 
noch mehr rechts und links der Strecke zu entdecken: Kirchen, Torburgen, Häfen und Mühlen 


ine Fahrt mit Kölns Linie 7 beginnt 
im rechtsrheinischen Südosten von 
Köln in Zündorf, einem kleinen Vor- 
ort gesäumt von Eigenheimen und 
Feldern. Ein Kiosk und zwei stumpf enden- 
de Gleise mit zwei Außenbahnsteigen sowie 
eine Bushaltestelle zieren den Streckenbe- 
ginn. An die Gleisverbindung zur Kleinbahn 
Siegburg - Zündorf, mit welcher Fahrgäste 
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bis 1964 weiter nach Troisdorf fahren 
konnten, erinnert die Freifläche südlich der 
Haltestelle und die abrupt abgeschnittenen 
Gleise (siehe Infokasten zur Geschichte). 
Wer heute weiter nach Troisdorf und Wahn 
will, muss in die Buslinie 164 umsteigen. 
Die Fahrt mit der 7 beginnt in einer Dop- 
peltraktion der hier eingesetzten Wagen 
vom Typ K4000 über einen eigenen Gleis- 


körper auf Eisenbahnniveau, was auch bis 
in den Kölner Stadtteil Poll hinein so blei- 
ben wird. Vorbei an einer Abstellanlage für 
bis zu elf Straßenbahnwagen und zwischen 
Wäldern und Kohlfeldern erreichen wir die 
Haltestelle Rosenhügel. Schrebergartenan- 
lagen und eine darauffolgende zweigleisige 
Abstellanlage dominieren nun den Ausblick 
aus den K4000. 
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Nach gut zwei Minuten Fahrzeit errei- 
chen wir die Haltestelle Porz Markt. Die 
Haltestelle mit zwei Außenbahnsteigen be- 
findet sich in einer Halle unter einem Park- 
haus. Hier besteht Anschluss an sieben Bus- 
linien, welche die Fahrgäste weiter in die 
Stadtteile Wahn, Lind und Urbach bringen. 
Porz ist heute der flächenmäßig größte 
Stadtteil von Köln. 


Zwischen Hochhäusern 
und Maisfeldern 


Nach der Porzer Innenstadt schwingt sich 
die Linie 7 in einem weiten Linksbogen zur 
Haltestelle Steinstraße, die innerhalb einer 
Hochhaussiedlung liegt. Kurz darauf geht es 
durch dichten Wald und Maisfeldern weiter 
in Richtung Norden bis zur Haltestelle En- 
sen Kloster. Dann führt die Linie 7 am DB- 
Verschiebebahnhof Gremberg - einem der 
größten Rangierbahnhófe Deutschlands — 
vorbei zur Haltestelle Gilgaustraße. Unmit- 
telbar nach dieser kreuzen wir niveaugleich 
die dort vierspurige Kölner Straße und er- 
reichen entlang an Hinterhöfen den Kölner 
Stadtteil Westhoven mit den Haltestellen 
Berlinerstraße und Kölner Straße. Letztere 
Station wurde innerhalb einer rot geklin- 
kerten Unterführung unter der gleichnami- 
gen Straße errichtet. 

Nach einer Schleife zum Wenden für in 
Poll endende Straßenbahnen, unterqueren 
wir die Autobahn A4 und erreichen die Hal- 
testelle Poll, Baumschulenweg, die sich in- 
mitten einer Eigenheimsiedlung befindet. 
Wer nun aus der in Fahrtrichtung rechten 
Wagenseite schaut, erkennt die Eisenbahn- 
strecke KBS 472, und außerdem dass sich 
eine einspurige Güterzugstrecke der Häfen 
und Güterverkehr Köln AG (HGK) von 
rechts her zu uns in Gleisbett gesellt. Doch 
nach nur 100 Metern kreuzt diese niveau- 
gleich und biegt nach links in Richtung 
Köln Deutzer Hafen ab. 

Es folgt die Haltestelle Poll, Salmstraße, 
die wir kurz darauf wieder verlassen und 
uns in die Siegburger Straße einschwingen. 
In der Straßenmitte geht es zwischen par- 
kenden Autos und Mehrfamilienhäuser hin- 
durch zur Haltestelle Raiffeisenstraße. An- 
schließend unterqueren wir die KBS 472 
und 100 Meter weiter die Güterzugstrecke 
aus Köln-Kalk, welche beide weiter westlich 
über die Südbrücke auf die linke Rheinsei- 
te wechseln. 


Vorbei am Deutzer Rheinhafen 

Kurz vor der Haltestelle Poller Kirchweg 
lässt sich auf der linken Seite der Deutzer 
Rheinhafen erkennen. Unmittelbar nach der 
Haltestelle Poller Kirchweg fällt dem auf- 
merksamen Fahrgast auf der linken Wagen- 
seite das große Gebäude der Ellmühle auf. 
In ihr werden jährlich rund 380.000 Ton- 
nen Weizen- und Roggenmehl gemahlen, 
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Eine K4000-Doppeltraktion wartet an der Stumpfendstelle Zündorf auf die Rückfahrt in Rich- 


tung Frechen 


FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN: FELIX FÖRSTER 


un) 


MITTE Eine vom 

Tw 4046 geführte 
Doppeltraktion 
fährt im März 2011 
gerade in die 
Station Westhoven 
Kölner Straße ein. 
Das an diesem Tag 
aufgrund eines Feh- 
lers im IBIS-Bordsys- 
tem als Linie E15 
verkehrende Pär- 
chen ist in Richtung 
Zündorf unterwegs 
MICHAEL KOCHEMS 


Spurweite EE 1.435 mm 
AnzahliHaltestellen re 33 
EE 60 Minuten 
Takte Mo-Fr: 10 min (Frechen — Moltkestraße: 20 min) 
EE Sa, So: 15 min (Frechen - Moltkestraße: 30 min) 
Tarif Gesamtstrecke: a a 2220. Verkehrsverbund Rhein-Sieg, 
EE Preisstufe 2b (CityTicketPlus) 
EinzelticketPreisstüfen DEE 3,70 Euro 
EI EI EE 9,60 Euro (zwei Zonen) 
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Die Haltestelle Porz Markt befindet sich unter dem Parkhaus eines Kaufhauses und bietet neben 
den beiden Bahnsteigen für die Tram auch mehrere Bussteige 


Von der Deutzer Brücke sind weite Blicke auf den Dom und die Kölner Altstadt möglich. Nicht 
selten fährt hier auch noch ein Zug der Linie 7 ins Bild 


fe = A 


Ein von Wagen 4110 geführtes Triebwagenpärchen durchfährt in Poll die Siegburger Straße in 
Richtung Zündorf. Nach wenigen Metern wird es auf eigenen Bahnkörper abschwenken und die 
Haltestelle Poll Salmstraße erreichen MICHAEL KOCHEMS 
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was sie zu einer der bedeutendsten Groß- 
mühlen Deutschlands macht. 

Der Weg der Linie 7 führt nun weiter zu 
Haltestelle Drehbrücke. Die namensgeben- 
de Brücke wurde 1908 im Deutzer Rhein- 
hafen errichtet. Wenige Meter weiter nach 
Norden befindet sich schon die nächste 
Haltestelle der Linie 7 - sie trägt den Na- 
men Severinsbrücke. Nach Unterquerung 
der gleichnamigen Rheinbrücke und somit 
der Kölner Hochflurlinien 3 und 4 eröffnet 
sich für die Fahrgäste ein wunderbarer Blick 
auf Rhein, Altstadt und Dom. 


Mit der 1 und 9 über den Rhein 


Die 7 führt weiter zur Haltestelle Deutzer 
Freiheit, welche auch von den Strafen- 
bahnlinien 1 und 9 an einem anderen Bahn- 
steig befahren wird. In einem scharfen 
Linksbogen und einer anschließenden S- 
Kurve schwingt sich die 7 auf die Deutzer 
Brücke und trifft somit auf die Gleise der Li- 
nien 1 und 9 mit denen sie anschließend die 
Kölner Innenstadt durchqueren wird. 

Nach der Rheinüberquerung fährt die 
Straßenbahn in die Station Heumarkt ein, 
wo die Fahrgäste in mehrere Buslinien um- 
steigen können. Kurz danach überqueren 
wir die neue Nord-Süd-Stadtbahn, für die 
ungefähr 28 Meter unter uns die neue Tun- 
nelstation Heumarkt entsteht. Auf eigenem 
Gleiskörper geht es in der Mitte der Cäci- 
lienstraße weiter zum Neumarkt, wo sich 
die Linie 9 von uns und der Linie 1 trennt. 
An der dortigen Haltestelle mit Wende- 
schleife besteht Anschluss an die Stadt- 
bahnlinien 3, 4, 16 und 18, aber auch an die 
Buslinien 136 und 146. 


Getrennt zum 
Hiroshima-Nagasaki-Park 

Kurz vor der Haltestelle Rudolfplatz, wo 
Umsteigemöglichkeit auf die Linien 15 und 
12 besteht, trennt sich die Strecke. Der nach 
Rudolf von Habsburg benannte Platz wird 
von der im 13. Jahrhundert erbauten Hah- 
nentorburg geziert. Sie ist eine von ur- 
sprünglich zwölf Torburgen der mittelalter- 
lichen Stadtmauer Kölns. 

In Fahrtrichtung Westen führt die Strecke 
der Linien 1 und 7 nun eingleisig durch die 
Aachener Straße. In entgegengesetzter 
Fahrtrichtung verläuft der Linienweg eben- 
falls einspurig durch die Richard-Wagner- 
Straße. Nicht unweit der Haltestelle Molt- 
kestraße und der Unterquerung der 
viergleisigen Eisenbahn-Umfahrung West 
vereinigt sich die Strecke wieder. 

Durch den Hiroshima-Nagasaki-Park 
und am Aachener Weiher vorbei erreichen 
wir die Haltestelle Universitätsstraße. Zur 
Universität selber muss der Fahrgast aber 
die Buslinie 142 nutzen. Nach Kreuzung 
mit jener Straße geht es weiter in Straßen- 
mitte zur Haltestelle Melaten. Namensge- 
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ber der Haltestelle ist der 435.000 Qua- 
dratmeter große Melaten-Friedhof, der 
heutige Kólner Zentralfriedhof. Der Name 
Melaten lässt sich in Verbindung mit einem 
Heim für Aussátzige und Kranke aus dem 
12. Jahrhundert bringen. Entlang der Zie- 
gelsteinmauern des Melaten-Friedhofes er- 
reichen wir die Haltestelle Aachener Stra- 
fse/Gürtel. 


Nur kurz über den Gürtel 

Nach der Haltestelle trennen wir uns von 
der Linie 1 und biegen zur Hochflurlinie 13 
auf den Gürtel ab. Die 7 und die 13 führen 
nun durch eine Allee über den Stadtwald- 
gürtel in Straßenmittellage. Nach den Hal- 
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Viel los am Neumarkt - immerhin ist er ein wichtiger Umsteigekno- 
ten im Netz der KVB. In Randzeiten können hier die Trams über eine 
Schleife, welche einmal um den Markt herum führt, wenden 


hr Kóln AG 


Am Rudolfplatz erhebt sich vor den Augen der Fahrgäste die große Hah- 
nentorburg. Sie ist eine von 12 Torburgen Rund um Köln. Am rechten Bild- 
rand ist die Haltestelle Rudolfplatz (Fahrtrichtung Frechen) zu erkennen 


Die Häfen und Güterverkehr Köln AG (HGK) ist ein 
im Eisenbahn-Güterverkehr, wie auch im Hafenum- 
schlag und in der Fahrzeuginstandhaltung Dritter tä- 
tiges Unternehmen. Dazu gehört auch die Funktion 
als Netzbetreiber verschiedenster Stadtbahn- und 
Güterstrecken um Köln, darunter das Teilstück der Li- 
nie 7 von Lindenthal nach Frechen. Die heutige HGK 


testellen Wüllnerstraße und Dürener Stra- 
ße/Gürtel schwenkt die Linie 7 nach rechts 
von der 13 ab und führt in die Dürener 
Straße hinein. 


entstand 1992 durch die Fusion der Häfen Köln AG, 
der Köln-Bonner Eisenbahn und dem Kauf der Köln- 
Frechen-Benzelrather Eisenbahn (KFBE). 

100 Kilometer langen Gleisanlagen, 66 Gleis- 
anschlüsse und ein Verkehrsaufkommen von 13,1 
Millionen Tonnen machen die HGK zum zweit- 
größten Binnenhafenbetreiber Deutschlands. 


Inmitten der Allee zwischen Bürogebäuden 
und Mehrfamilienhäusern befindet sich die 
Haltestelle Brahmsstraße am nördlichen 
Rand des Stadtteils Lindenthal. An der Kreu- 
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gen vor der Haltestelle Neumarkt einem neueren Wagen des Typs K4500 


zung Dürener Straße/Militärring biegen wir 
nun auf einen eigenen auf Eisenbahnniveau 
angelegten Gleiskörper ab und treffen auf die 
nichtelektrifizierte und eingleisige Güterstre- 
cke der HGK aus Richtung Niehl und Mer- 


kenich, welche erst die Dürener Straße kreuzt 
und sich dann in unsere Strecke einbindet. 
Ab dieser Stelle befindet sich der Gleis- 
körper über den die Straßenbahnlinie 7 ver- 
kehrt bis nach Frechen hinein im Eigentum 


Ein Zug der Linie 7 vor den langen Zäunen des Melaten-Friedhofs, dem 
heutigen Kölner Zentralfriedhof 


der HGK. Bis 1992 gehörte er der Köln-Fre- 
chen-Benzelrather Eisenbahn (KFBE), einer 
der beiden Vorgängerbahnen der heutigen 
Linie 7. Als weitere Besonderheit gilt auf 
diesem Streckenabschnitt die Eisenbahn- 


Zwischen Frechen 
Bahnhof und Haus 
Vorst düst die Linie 
7 entlang des Fre- 
chener Bachs und 
weiten Feldern 
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Bau- und Betriebsordnung (EBO), d. h. die 
hier eingesetzten K4000 müssen eine Zu- 
lassung für Eisenbahnstrecken besitzen, ge- 
nauso ist für die Fahrer, die auf der 7 ihren 
Dienst verrichten, ein EBO-Lehrgang in der 
Ausbildung Pflicht. 


Überlandbahn nach Frechen 


Durch einen Wald geht es nun entlang des 
Frechener Bachs zur Haltestelle Stüttgenhof. 
Der namensgebende und etwa 200 Meter 
von der Haltestelle entfernte Gutshof ist ei- 
ner der ältesten Kölns und steht seit 1989 un- 
ter Denkmalschutz. Bereits in der Stein- und 
in der Römerzeit gab es hier Ansiedlungen. 
Zwischen weiten Wiesen und Weiden 
geht es weiter gen Westen. Die nachfolgen- 
de Haltestelle Marsdorf liegt unweit der Un- 
terquerung der A4 am östlichen Ende einer 
großen Gewerbeansiedlung. Die Fahrt zur 
nächsten Haltestelle Haus Vorst dauert zwei 
Minuten. Das Haus Vorst war ursprünglich 
ein Rittergut in Marsdorf. Jene Haltestelle 


Kölns Linie 7 


Aus zwei mach eins - Geschichte der Linie 7 


Die heutige Linie 7 geht auf zwei Vorortbahnen zu- 
rück: Im November 1893 ging die im Volksmund 
,Finchen" genannte Kleinbahn Köln — Frechen in 
Betrieb. Die dampfbetriebene und anfangs schmal- 
spurige Vorortbahn erfuhr mehrere Erweiterungen 
und Umbauten. Die später umgespurten Anlagen 
wurden ab 1914 von der Köln-Frechen-Benzelrat- 
her Eisenbahn (KFBE) geführt und elektrifiziert. Un- 
ter der Liniennummer F gab es Personenverkehr 
bis in die Kölner Innenstadt. 1969 in das städtische 
Straßenbahnnetz integriert, bediente sie als Linie 
20 die Strecke Frechen — Neumarkt; in Spitzenzei- 
ten wurde sie sogar bis Poll durchgebunden. 


besitzt — als erste seit Zündorf — einen Mit- 
telbahnsteig und erschließt das genannte 
Gewerbegebiet am westlichen Rand. Neben 
der elektrifizierten Straßenbahnstrecke liegt 
ab der Haltestelle ein drittes nicht elektrifi- 
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Die zweite Vorgängerbahn der Linie 7 war die 
am 15. April 1909 eröffnete 10,7 km lange Vor- 
ortbahn Köln — Porz. Die 1921 eingeweihte Ver- 
längerung nach Zündorf schloss bis 1964 an die 
1914 von der Rheinisch-Westfälische Elektrizi- 
tätswerkgesellschaft (heute RWE) errichtete Klein- 
bahn Siegburg — Zündorf an. Bis 1967 wurde die 
Strecke aus der Innenstadt bis Zündorf als Vorort- 
bahnlinie P betrieben. Danach verband sie als Li- 
nie 7 Junkersdorf mit Zündorf. Seit 1999 werden 
die Zündorfer und die Frechener Strecke zusam- 
men als Linie 7 Frechen — Neumarkt — Porz — Zün- 
dorf bedient. 


ziertes Gleis, welches in der Regel zum Ab- 
stellen von Güterzügen dient und bis zum 
Bahnhof Frechen parallel zur Linie 7 ver- 
läuft. Unmittelbar nach Unterquerung der 
A1 überfáhrt die 7 die Stadtgrenze von Kóln 
und befindet sich nun in Frechen. 


Rangierbahnhof und Hausbrauerei 


Erstmals erwáhnt wurde Frechen um 800. 
Der Abbau von Quarzsand, Ton und 
Braunkohle in der Region ließ Frechen ste- 
tig wachsen. 1951 bekam Frechen schließ- 
lich Stadtrechte. Heute záhlt Frechen rund 
51.000 Einwohner (Stand 2012) verteilt auf 
neun Stadtteile. Die erste Haltestelle der Li- 
nie 7 auf dem Stadtgebiet ist Frechen Bahn- 
hof. Der heutige Bahnhof entstammt dem 
Bau der erwähnten KFBE, wovon heute 
noch das Bahnhofsgebäude mit Güter- 
schuppen zeugt. Das Bahnhofsgebäude 
wird aktuell als Restaurant und Haus- 
brauerei genutzt. Außer der zweigleisigen 
Straßenbahnhaltestelle markiert zudem ein 
Rangierbahnhof der HGK das Bahnhofsge- 
lände. 

Wer denkt, die Fahrt mit der Linie 7 en- 
det hier — der täuscht sich. Denn nach der 
Überquerung des Clarenbergweges geht der 
Gleiskórper der Linie 7 wieder in den Besitz 
der Kölner-Verkehrs-Betriebe (KVB) über. 
Die 7 mündet nun in die Kölner Straße ein 
und führt zur Haltestelle Frechen Kirche, 
die katholische Kirche St. Audomar befin- 
det sich in Fahrtrichtung auf der linken Wa- 
genseite. 


Im Schritttempo zwischen 

Cafés und Gescháften 

Ab hier wird die Strecke eingleisig und 
schwenkt sich auf die linke Straßenseite der 
Hauptstraße. Nach der Kreuzung mit der 
Breitestraße wird jene zur Fußgängerzone. 
Im Schritttempo durchqueren die Straßen- 
bahnen der Linie 7 diese von zahlreichen 
Restaurants und kleinen Geschäften ge- 
säumte Straße. Nach rund 500 Metern ver- 
lassen wir Frechens Fußgängerzone und er- 
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Eng geht es in der Innenstadt von Frechen zu. In Schritttempo durchqueren die K4000 die Fußgängerzone 


Am Stadtwaldgürtel trennt sich die 7 von der Linie 1 und trifft auf die Hochflurstadtbahnwagen 


der Linie 13, um zusammen mit ihr durch die Alleen des Stadtwaldgürtels zu fahren 


ündorf und Frechen 


CHRISTOPH GRONECK 


reichen - immer noch einspurig — die Hal- 
testelle Frechen Rathaus. Zwei Buslinien 
stellen von hier den Anschluss nach Bachem 
und Weiden (westlicher Endpunkt der Linie 
1) sicher. Wenige Meter nach der Haltestel- 
le schwenkt das Gleis wieder auf eigenen 
Gleiskörper und führt eng zwischen zwei 
Häusermauern durch. Nach dem Überque- 
ren der Bahnstraße halten wir an der zwei- 
gleisigen Haltestelle Mühlengasse. Nach 
Verlassen quert die Linie 7 die Kreuzung 
Franzstraße/Dürener Straße und verläuft 
einspurig auf eigenem Gleiskörper die Dü- 
rener Straße entlang. 

Wenige Meter nach der Unterführung un- 
ter der HGK-Strecke zu den Frechener 
Quarzwerken endet die Linie 7 nach gut 60 
Minuten Fahrzeit in der zweigleisigen und 
mit Mittelbahnsteig ausgerüsteten Stum- 
pfendstelle am westlichen Rand Frechens in 
Benzelrath. FELIX FÖRSTER 


Fototipps zwisch 


Wer es sich auf den Plastiksitzen in den K4000 nicht 
nur , gemütlich" machen will, kann ab und zu aus- 
steigen. Interessante Fotostandorte gibt es entlang 
der Strecke jede Menge. Hier eine kleine Auswahl: 
Freie Blicke auf die Straßenbahnen bekommt man 
zwischen den Haltestellen Zündorf und Rosenhügel 
von den Feldern am Gartenweg aus. Eisenbahn und 
Straßenbahn auf einem Bild! Das ist an der Ulriken- 
straße etwa fünf Gehminuten von der Haltestelle En- 
sen, Kloster in Fahrtrichtung Innenstadt möglich. 
Auch von den drei Rheinbrücken, die die In- 
nenstadt mit Deutz verbinden, finden sich schöne 
Blicke: Zum Einen von der Severinsbrücke auf die 
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darunter herfahrende Linie 7 und auf die Deutzer 
Brücke, wo die 7 den Rhein überquert — mit Blick 
auf den Dom und Altstadt im Bildhintergrund. Ne- 
benbei können zudem die Stadtbahnen auf den 
Hochflurlinien 3 und 4 auf der Brücke abgelichtet 
werden. Zum Anderen können auf der Deutzer Brü- 
cke (Haltestelle Deutzer Freiheit) oder von der Ho- 
henzollernbrücke (Eisenbahnbrücke Köln Hbf — 
Deutz) Erinnerungsfotos geschossen werden. An der 
Haltestelle Rudolfplatz (Fahrtrichtung Westen) be- 
kommt man die Straßenbahnen der Linien 1 und 7 
gemeinsam mit der imposanten Hahnentorburg auf 
ein Foto. Gründerzeithäuser zusammen mit einglei- 


siger Tram finden sich in der Aachener Straße 
etwa 100 westlich der Haltestellen Rudolfplatz. 
An den Kreuzungen Aachener StraBe/Gürtel und 
Dürener Straße/Gürtel (gleichnamige Haltestellen) 
kann die Linie 7 im Bogen oder zusammen mit einem 
Stadtbahn-Zug der Linie 13 fotografiert werden. 
Um die Haltestellen Stüttgenhof und Haus Vorst 
finden sich von den weiten Feldern fast überall 
freie Blicke auf die Straßenbahn und Güterzüge. 
Mit etwas Glück bekommt man beides auf ein 
Bild! Auch die eingleisige Durchfahrt durch die 
Fußgängerzone Frechens und an der Haltestelle 
Mühlengasse sind interessante Fotostandorte. 
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Der auf den Namen Birmingham getaufte NGT1 2 vom Typ Flexity Classic XXL der LVB erreicht die Leipziger Haltestelle Völkerschlachtdenkmal. 


Das zur Erinnerung an die Vólkerschlacht von 1813 errichtete Denkmal ist im Winter gut durch die Báume zu sehen 


Serie 


Folge 74 


Nächster Halt: 


WOLFGANG HUGO 


ölkerschlachtdenkmal 


Mit der Straßenbahn auf ein ehemaliges 
Schlachtfeld fahren - das kann man in Leip- 
zig! Vom Hauptbahnhof nimmt man dazu 
die inzwischen bis auf zwei Teilstücke auf 
Stadtbahnniveau ausgebaute Linie 15 nach 
Meusdorf. Vorbei an Oper und Gewandhaus 
führt diese Strecke ab dem Johannisplatz mit 
dem Grassi-Museum fast geradlinig nach 
Südosten. Stadtauswärts fahrend sieht man 
rechter Hand auch die Russische Gedächt- 
niskirche, die 1913 im sogenannten Nowgo- 
roder Stil zum Gedenken an die russischen 
Gefallenen der Völkerschlacht 1813 erbaute 
russisch-orthodoxe Kirche. 

Nach dem alten Messegelände taucht die 
Linie 15 in eine parkähnliche Landschaft ein, 
aus der das 1913 eingeweihte Völkerschlacht- 
denkmal aufragt und in der die Linie 2 an der 
Haltestelle Naunhofer Straße mit einer Wen- 
deschleife endet. 

Von der nächsten Haltestelle, die seit nun- 
mehr 100 Jahre unverändert den Namen 
„Völkerschlachtdenkmal“ trägt, ist das 91 
Meter hohe Monument zu Fuß rasch er- 
reicht, das zu den größten Denkmäler 
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Europas zählt. Mit seiner markanten Silhou- 
ette ist es eine weithin sichtbare Landmarke. 
Heute gehört es einer Stiftung öffentlichen 
Rechts der Stadt Leipzig. Über ein Jahrzehnt 
wurde rekonstruiert und saniert; die Stiftung 
Völkerschlachtdenkmal investierte dabei über 
30 Millionen Euro vom Freistaat Sachsen, der 
Stadt Leipzig sowie zahlreichen Spendern. 
Im vorigen Jahr jährte sich die Völker- 
schlacht zum 200. Male. 6.000 Darsteller er- 
innerten an die vom 16. bis zum 19. Oktober 
1813 vor den Toren der Stadt Leipzig aus- 
getragenen Kriegshandlungen. Im Rahmen 
der Befreiungskriege trafen damals die ver- 
bündeten Heere der Österreicher, Preußen, 
Russen und Schweden auf Napoleons Trup- 
pen, zu denen bis zum 18. Oktober auch die 
sächsischen gehörten ... Napoleon erlitt da- 
bei die entscheidende Niederlage, die schließ- 
lich zu seiner Verbannung auf die Insel Elba 
führte. Die 1900 bis Probstheida eröffnete 
und 1928 bis Liebertwolkwitz verlängerte 
Straßenbahn fährt indes bis heute - wenn 
auch seit 1971 nur noch bis Meusdorf. 
WOLFGANG HUGO/AM 
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Am 20. Februar 2004 trafen sich T4D-C 1177 + + € 
ein weiterer Großzug an der Haltestelle Wa ioa Bis 
November 2013 fuhr hier die 1" werktäglich mit Tatras /7 , 


dp 


Tatra-Abschied in Halle (Saale) Bl Nach 44 Jahren endete am 28. November 2013 der reguläre 
Linieneinsatz der Tatras in der Händelstadt. Doch ganz endgültig ist dieser Abschied nicht - zwei 
modernisierte Großzüge verbleiben als Verstärkerwagen oder für Fahrzeugengpässe im Bestand 


m 12. Juli 1969 gegen 20 Uhr er- 
öffneten die Wagen 901 - heute 
historischer ZT4D 900 - und der 
2005 im englischen Straßenbahn- 
museum Crich befindliche Tw 902 mit ihrer 
Ankunft in Halle das Tatra-Zeitalter an der 
Saale. Über einen Zeitraum von 17 Jahren 
lieferte CKD bis 1986 insgesamt 323 Trieb- 
sowie 124 Beiwagen an den Meterspurbe- 
trieb. Nach der „Wende“ erfolgte von 1991 
bis 1994 bei MGB Mittenwalder Gerätebau 
GmbH eine Modernisierung von insgesamt 
123 Fahrzeugen zu T4D-C/B4D-C, zudem 
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wich auch bei den originalen T4D/B4D das 
gewohnte creme-rote Farbkleid den HA- 
VAG-Hausfarben rot und silber. Eine zwei- 
te Modernisierungsstufe brachte nach der 
Jahrtausendwende noch Fahrerraumklima- 
tisierung und weitere Detailverbesserungen 
in einen Teil der modernisierten Tatras. 
Nachdem der Verkehrsbetrieb bereits am 
10. Juli 2004 seine letzten unmodernisierten 
Exemplare verabschiedet hatte — darunter 
mit Tw 903 auch den letzten creme-roten 
Wagen - endete knapp zehn Jahre später am 
28. November 2013 der Planeinsatz mit den 


modernisierten Großzügen auf der kombi- 
nierten Linie 1/2. Schon 2011 fuhren die 
Großzüge letztmalig planmäßig über die 
Halleschen Stadtgrenzen hinaus auf Linie 5 
über Merseburg bis Bad Dürrenberg. E-Wa- 
gen beispielsweise Richtung Universitätsge- 
lände gehörten dagegen bis zuletzt zum ge- 
wohnten Einsatzgebiet. 


Rückzugsgebiet Linien 1 und 2 


Verdrängten Zugänge von Niederflurwa- 
gen der Typen MGT6D und MGT-K die 
Tatras sukzessive von den übrigen Linien, 
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Halle (Saale) 
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Vorerst im Bestand der HVAG bleibt der TAD-C 1156. Ein von diesem Wagen angeführter Großzug passiert als Verstärkerfahrt von Króllwitz kom- 
mend am 11. November 2013 die Saalebrücke an der Burg Giebichenstein in Halle MICHAEL BEITELSMANN 


Bestand Tatrawagen 
Halle (Saale) 


Reservewagen: ... T4D-C 1156, 1197, 1198, 1201 
B4D-C 195, 206 

4D 034", 035", 985 

Historische Wagen: ....... T4D 901" (ex 924), 
931" (ex 1067) 


ZT4D 900 (ex 901) 
B4D 101 


so verblieb das „Reservat“ der Linien 1 
und 2 über die vergangenen Jahre kon- 
stant in der Hand der Tatras, die hier wo- 
chentags meist jeden zweiten Kurs im 
Mischbetrieb mit Niederflurwagen stell- 
ten. Befahren wurde dabei die Strecke 
Halle-Neustadt, Soltauer Straße — Linie 2 
— Beesen - Linie 1 - Frohe Zukunft und 
zurück. Mit der „frohen Zukunft“ ist im 
Bezug auf die Tatras noch auf einen zwei- 
ten Frühling in Osteuropa zu hoffen, wo 
in Arad, Belgrad, Iasi, Kaliningrad, Pjati- 
gorsk und Sofia schon zahlreiche Hallen- 
ser Fahrzeuge eine neue Heimat fanden. 
Seit der 2013 erfolgten schrittweisen In- 
betriebnahme der MGT-K2 bezeichneten 
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Am Endpunkt Beesen hat ein von T4D-C 1221 angeführter Großzug gerade den Wechsel von der 
Linie 2 zur „1” vollzogen. Für das rückläufige Verkehrsbedürfnis ist die dreigleisige Endstelle 
inzwischen überdimensioniert MICHAEL SPERL (2) 
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Auf dem gemeinsam von den Linien 1 und 2 befahrenen Abschnitt von der ,, Vogelweide" 
bis Beesen war entlang der Paul-Suhr-Straße der Großzug T4D-C 1161 + 1169 + B4D-C 222 
am 27. November 2013 unterwegs MICHAEL SPERL, CHRISTOPHER HECHT (RECHTS) 


Vor dem markanten Wasserturm an der Paracelsusstraße strebt der Großzug 1153 + 1160 + 185 am 
25. November 2013 von der ,Frohen Zukunft" kommend dem Steintor entgegen STEFFEN KUSS 


Der am 30. November 2013 von den Halle- 
schen Straßenbahnfreunden eingesetzte Kurz- 
zug 1169 + 222 befährt die Berliner Brücke 


neuesten Lieferserie von Flexity-Nieder- 
flurwagen mit den Wagennummern 691 
bis 702 sowie einer per 29. November 
wirksam gewordenen Angebotsreduktion 
- die Linien 6 und 11 wurden zur Linie 16 
zusammengelegt - kann die HAVAG im 
Regelauslauf bei normaler Verfügbarkeit 
der Niederflur-Flotte gänzlich auf die 
Hochflurwagen verzichten. Von den im 
November 2013 noch einsatzbereiten 13 
Triebwagen sind 2014 die T4D-C 1156, 
1197, 1198 und 1201 weiterhin als Ein- 
satzreserve vorgesehen, von den bei Ende 
des Planeinsatzes noch sieben Beiwagen 
werden die beiden B4D-C 195 und 206 zu- 
náchst betriebsfáhig erhalten. 

Am 30. November 2013 organisierten die 
Mitglieder des Vereins „Hallesche Straßen- 
bahnfreunde e.V.* (HSF) zum Abschied der 
Tatras aus dem Regelverkehr verschiedene 
Sonderfahrten mit mehreren Zügen - eine 
offizielle Verabschiedung durch die HAVAG 
stand bei Redaktionsschluss vor Weihnach- 
ten noch aus. In den ersten Wochen nach 
dem Fahrplanwechsel halfen die beiden ver- 
bliebenen Großzüge bereits häufig auf der 
Linie 3 aus, da der mit ausscheiden der Ta- 
tras aufgetretene Mangel an fassungsstar- 
ken 45-Meter-Einheiten vereinzelt zu Kapa- 
zitätsproblemen führte. 

Unabhängig davon werden die Tatrawa- 
gen zumindest im Museum unter Obhut des 
Vereins „Hallesche Straßenbahnfreunde e.V.“ 
in der Händelstadt als Repräsentanten einer 
über 40-jährigen Nahverkehrsepoche erhal- 
ten bleiben: Dort ist neben einem klassi- 
schen Großzug aus zwei Trieb- und einem 
Beiwagen auch einer der beiden mit zwei- 
tem Führerstand und beidseitigen Türen 
umgebauten ZT4D zu besichtigen. 

MICHAEL SPERL 
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Rollen statt rumpeln 


Rumäniens Straßenbahnbetriebe investieren in die Infrastruktur I Während Brasov, Resita, 
Sibiu und Constanta ihre Straßenbahn in den vergangenen Jahren verloren haben, rüsten sich andere 
Städte für die Zukunft: Manche Betriebe haben ihr Netz schon saniert, andere derzeit Teile gesperrt 


erin Cluj-Napoca im Westen Ru- 
mäniens den Bahnhof verlässt, 
dem fällt die Kinnlade zu Boden: 
Dort halten neben gebrauchten 
KT4D aus Potsdam und Berlin hochmoderne 
PESA-Niederflurwagen aus polnischer Pro- 
duktion an angehobenen Bahnsteigen, um 
anschließend auf frisch verlegten Gleisen 
durch die Stadt zu gleiten. Rumänien stellt 
man sich in Deutschland eigentlich noch im- 
mer etwas rustikaler vor!Das ist es an vielen 
Stellen auch noch. Gebrochene Gleise, offene 
Weichenkästen auf Hauptstraßen und „hum- 
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pelnde“ Wagen finden sich noch genügend in 
Rumänien. Die gab es auch in Cluj-Napoca 
vor einiger Zeit noch. Die Stadt und der Ver- 
kehrsbetrieb haben allerdings in den vergan- 
genen Jahren die rund zwölf Kilometer lan- 
ge Strecke komplett saniert. 


Der Betrieb in Klausenburg heute 

Heute verkehren in Klausenburg drei Lini- 
en auf verschiedenen Abschnitten mit vier 
PESA-Niederflurwagen und rund 30 Tatras 
aus Berlin und Potsdam. Cluj-Napoca ist 
bei der Netzmodernisierung ein Vorreiter in 


Rumänien - bei der vergleichsweise gerin- 
gen Streckenlänge ist das aber auch kein 
Wunder, urteilen Kenner. 

Dennoch: Auch in den anderen rumäni- 
schen Straßenbahnbetrieben hat sich in den 
vergangenen Jahren viel getan und tut sich 
gerade viel! 

So ist der wichtige Innenstadtring in Ora- 
dea beispielsweise komplett rekonstruiert 
worden. Nur noch wenige von dort abzwei- 
gende Abschnitte, wie etwa der zur Endstel- 
le Iosia, warten auf ihre Modernisierung. 
Auf dem 20 Kilometer langen Netz verkeh- 
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Oradea ist Niederflurstadt: Neben zahlrei- 
chen gebrauchten Wagen aus Deutschland 
fahren dort zehn ULF-Niederflurwagen, hier 
auf dem sanierten Innenstadtring 


ren zehn ULF-Niederflurwagen, wie sie in 
großer Stückzahl bei den Wiener Linien im 
Einsatz sind, und dutzende Tatra-Wagen 
aus Deutschland. Neben unmodernisierten 
KT4D aus Berlin und T4 aus Dresden und 
Magdeburg, hat der Verkehrsbetrieb im 
Jahr 2013 über 20 modernisierte T4 aus 
Magdeburg übernommen, die nach und 
nach in Betrieb gehen und ältere Fahrzeuge 
ablösen. 


Arad wird niederflurtauglich 

Große Fortschritte hat auch der Betrieb in 
Arad gemacht: Die wichtigen und stark ge- 
nutzten Innenstadtstrecken sind nahezu 
vollständig modernisiert. Schlammstraßen 
mit katastrophalen Gleisanlagen sind bei- 
spielsweise in der Altstadt oder zwischen 
Billa und Strada Renasterii vorbildlich aus- 
gebauten Gleiskörpern und Straßen gewi- 
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Alte Tram - neue Infrastruktur! Egal ob Gleise oder Oberleitung: Die Straßenbahn in Cluj-Napoca 
ist für die Zukunft gut gerüstet. Neben diesen KT4D aus Berlin fahren auch modernisierte KT4D 
aus Potsdam und vier PESA-Niederflurwagen durch das siebenbürgische Klausenburg 


Der ex Bremer Hansa-Gelenkwagen 3426 wirkt, als wolle er sich schlafen legen. Die Szene in 
der Calea Bogdanestilor zeigt, dass in Timisoara trotz aller Anstrengungen noch immer Sanie- 


rungsbedarf besteht 


chen. Selbst die lange Zeit von der Stillle- 
gung bedrohte Überlandstrecke nach Ghio- 
roc war im Sommer 2013 außer Betrieb, 
weil kurz vor Ghioroc eine Brücke neu ge- 
baut wurde - inklusive neuer Straßenbahn- 
gleise. 

Fast vollstándig saniert worden ist zuletzt 
auch die Strecke der Linie 3 zwischen der 
Innenstadt und dem Bahnhof Arad Nou. 
Die Linie 3 ist damit fast auf gesamter Län- 
ge niederflurtauglich, die Ausschreibung für 
zunächst sechs Niederflurwagen läuft auch 


ALLE FOTOS CHRISTIAN LÜCKER 


bereits. Im Rennen sind noch der polnische 
Hersteller PESA und der rumänischer Her- 
steller Astra, der sein Werk in Arad hat. 
Besucher der nicht weit entfernten Stadt 
Timisoara mussten vor 20 Jahren besonders 
in der Innenstadt noch über zerfurchte 
Kopfsteinpflaster-Pisten wandern. Teilweise 
war nicht klar, ob die Straßenbahn noch die 
Schiene oder schon die Straße nutzt. Das ist 
längst vorbei: Seit 1995 haben die Ver- 
kehrsbetriebe dort Stück für Stück die alten 
Gleise ersetzt, angehobene Haltestellen- 
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Manchmal muss es eben schnell gehen: Im ostrumänischen lasi werden nötige Gleis 


Ein GT4 aus Halle fáhrt gerade an zwei Herren aus der Gleisstopf-Abteilung vorbei 


bahnsteige errichtet und die Oberleitungen 
erneuert. Vor allem die Innenstadt ist nicht 
mehr wiederzuerkennen. 


Timisoara mustert aus 

Die noch fehlenden Abschnitte des etwa 40 
Kilometer langen Netzes, wie etwa die ein- 
gleisige Strecke der Linie 5 entlang der Ca- 
lea Bogdanestilor, sollen in den náchsten 
Jahren folgen. Das ist auch dringend nótig, 


da der Zustand dort zum Teil noch katas- 
trophal ist. 

Für die Zukunft ist auch hier die An- 
schaffung von Niederflurwagen vorgesehen: 
Sie sollen einen Teil der aus Bremen über- 
nommenen Hansa- und Wegmann-Gelenk- 
wagen ersetzen. Die GT6 und GT8 ex 
Karlsruhe sind dagegen schon größtenteils 
außer Betrieb und verschrottet worden, 
ebenso die GT6 ex Düsseldorf. Gleichzeitig 


ist jüngst die Modernisierung des vorhan- 
denen Wagenparks diskutiert worden, bis 
zu 30 ältere Wagen könnten so für den wei- 
teren Einsatz ertüchtigt werden. 


Craiova fast ohne Tram 

Die Straßenbahn im südrumänischen Craio- 
va zeigt aktuell eindrucksvoll, welche Ein- 
schränkungen größere Modernisierungsar- 
beiten im Streckennetz mit sich bringen 


Zustand im Jahr 2013. Auch an vielen anderen Stellen in dieser rumänischen Stadt hat sich das Erscheinungsbild der Straßenbahn in letzter 
Zeit stark verändert — etwa in der Altstadt oder im Zuge der Linie 3 
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können: die meisten Menschen in Craiova 
haben seit Monaten nämlich keine Straßen- 
bahn mehr gesehen. 

In der Stadt verkehren normalerweise 
drei Straßenbahnlinien, die sich eine einzige 
Strecke von Nord nach Süd teilen. Von 18 
Kilometern Strecke waren im Jahr 2013 
aber gerade einmal sieben Kilometer in Be- 
trieb, nämlich zwischen Peco Severinului 
und Isalnita. Da dieser Teil außerhalb der 
Stadt durch dünn besiedeltes und überwie- 
gend industriell geprägtes Gebiet führt, rei- 
chen in der Regel zwei Straßenbahnen, um 
diesen Abschnitt zu bedienen. Erst im Lau- 
fe des kommenden Jahres werden die Bau- 
arbeiten in der City beendet sein, dann kann 
die Straßenbahn dort auf sanierten Trassen 
wieder fahren. 

Die Straßenbahn in Ploiesti gehört zu 
denen in Rumänien, die momentan ohne 
Einschränkungen in Betrieb sind. Auf zehn 
Kilometern Strecke und zwei Linien sind 
ausschließlich modernisierte und unmo- 
dernisierte KT4D aus Potsdam unterwegs. 
Allerdings nicht immer ganz ruckelfrei: 
Vor allem das letzte Teilstück zum Süd- 
Bahnhof hat dringend neue Gleise nötig. 


Galati hat noch viel vor - Braila legt 
vorübergehend still 

Auch weiter im Osten des Landes, in Gala- 
ti, gibt es noch viel zu tun: In der Vergan- 
genheit sind hier zahlreiche Strecken stillge- 
legt worden, zuletzt unter anderem die 
Stichstrecke zum Bahnhof. Das noch beste- 
hende etwa 20 Kilometer lange Restnetz 
wird dafür jetzt Stück für Stück saniert. So 
ist die Strecke zur Endstelle Micro im Jahr 
2013 wegen Bauarbeiten ab Liceul Auto 
komplett außer Betrieb gewesen. Viele an- 
dere Abschnitte, insbesondere in der Innen- 
stadt und Richtung Hafen, warten aber 
dringend auf die Sanierung. Stellenweise 


zer. 


Der Sechsachser 103 hat die Verschrottungsaktion in 


Ee 


d 


lasi „überlebt”. Seine Darmstädter 
Kollegen auf dem Bild sind dagegen mittlerweile Geschichte 


Viele deutsche Wagen haben ausgedient 


Endgültig Geschichte scheint die Straßenbahn im 
westrumänischen Resita zu sein. Nach nur 20 Jah- 
ren ist der Betrieb im Jahr 2011 eingestellt wor- 
den. Im Jahr 2013 wurden die letzten noch vor- 
handenen GT8 aus Dortmund und Frankfurt 
verschrottet. In Craiova sind dagegen mittlerwei- 
le die M-Wagen-Züge aus München Geschichte. 


kann die Straßenbahn wegen des schlechten 
Gleiszustands nur Schrittgeschwindigkeit 
fahren. 

Mit der Übernahme von 27 ex Rotterda- 
mer GT6 aus den 1980er-Jahren wird der 
Wagenauslauf inzwischen auf den vier 
Haupt- und einzelnen Verstärkerlinien fast 
typenrein bestückt. Die Frankfurter Groß- 
raumwagen und die Dresdener T4 konnten 
komplett und die Berliner KT4D zum Groß- 
teil ausgemustert werden. 


währenddessen die Gleisanlagen ausgetauscht 
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Die Radikallösung: In Craiova verkehrt die Straßenbahn bis etwa Mit- 
te 2014 nur auf einer kurzen Außenstrecke. In der Innenstadt werden 


Eine größere Verschrottungsaktion hat es im 
Jahr 2013 auch in lasi gegeben: Insgesamt wur- 
den dort zehn ST7 und sechs ST8 aus Darmstadt 
und 14 GT5 aus Augsburg verschrottet. Übrig ge- 
blieben sind noch der ST7 103 und der GT5 354 — 
beide Fahrzeuge werden künftig als Museums- 
wagen genutzt. 


Einen einheitlichen Wagenpark? Kennen 
die Fahrgäste im benachbarten Braila nicht! 

Neben Wiener Sechsachsern und Rotter- 
damer Achtachsern stehen hier Berliner 
KT4D im Einsatz. Auch zwei Nürnberger 
Großraumwagen-Züge werden noch als Re- 
serve vorgehalten. Im Jahr 2013 konnten 
sich allerdings viele dieser Wagen in den bei- 
den Depots ausruhen. Von fünf Linien ver- 
kehrten wegen Bauarbeiten nämlich gerade 
einmal zwei: Die verkürzte Linie 21 vom 


27 ^ , 
In Ploiesti sind die Schienenstränge an vielen Stellen mittlerweile sehr 
,Wellig". So ist der ehemals Potsdamer KT4D 071 auf der Strecke in 


Richtung Süd-Bahnhof mehr hüpfend als fahrend unterwegs 
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Modern kommt die Hauptstadt Bukarest vielerorts daher — nur der Wagenpark wirkt mit 


rumänischen Wagen und älteren Tatras größtenteils noch klassisch 


Mit einer Streckenlänge von über 140 Kilometern 
betreibt der Verkehrsbetrieb der Hauptstadt Bu- 
karest das mit Abstand größte Straßenbahnnetz 
Rumäniens. Entsprechend aufwendig sind die Sa- 
nierungen: Die 25 Linien ändern oft ihre Route, 
um Gleisbaustellen zu umfahren. Mit der Linie 41 
hat Bukarest mittlerweile eine sogenannte Stadt- 


bahnstrecke, die nahezu vollständig auf eigenem 
Bahnkörper verkehrt und eine Ampelvorrang- 
schaltung besitzt. Und: Nur noch in Bukarest kom- 
men rumänische Hochflurwagen zum Einsatz, 
nämlich die modernisierten V3A — und das, neben 
tschechischen TAR und einigen Neubauwagen, 
auch noch in großer Stückzahl. 
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katholischen Friedhof zur Radu Negru und 
die Linie 24 von Fabrica de covoare am 
Rand der City zum Combinat. 


an ruckeln noch 

Die Linie 24 fáhrt allerdings nur im Stun- 
dentakt und wird vom Verkehrsbetrieb 
scherzhalber als ,Soziallinie* bezeichnet. 
Im Sommer strómen hier táglich hunderte 
Menschen in Badelatschen in die Bahnen, 
um den beliebten Salzsee zu besuchen. Au- 
ßerdem bindet die 24 eine kleine Sinti-und- 
Roma-Siedlung an. Am Combinat ganz am 
Ende der Strecke ist dagegen nichts mehr 
los. Die Fabrik ist geschlossen, so dass die 
Straßenbahn einsam vor einer beeindru- 
ckenden, aber verlassenen Industriekulisse 
wendet. Dementsprechend wird hier auch 


Auße 


RECHTS Qualmende 2 
Schlote, staubige ` 
Straße und klassi- 
scher Tatra: In Ora- 
dea sind noch nicht 
alle Strecken auf 
dem Stand der Zeit. 
Die Aufnahme zeigt 
einen ex Magde- 
burger T4 an der 
Endstelle losia 


LINKS Eine spannen- 
de Kulisse bietet die 
Endstelle am Hafen 
von Galati — auch 
die Fahrt dorthin ist 
wegen der Gleisan- 
lagen ein Abenteu- 
er. Mittlerweile ver- 
kehren hier 
überwiegend Ge- 
lenkwagen aus Rot- 
terdam 


LINKS Offenbar ge- 
rettet: Die Stich- 
strecke der Linie 
102 in Botosani 
sollte stillgelegt 
werden - im Som- 
mer hat aber der 
Einbau neuer Gleise 
begonnen. Die T4 
aus Dresden sind 
stets solo im Einsatz 


nicht viel in die Infrastruktur investiert. In 
der Stadt sieht das anders aus: Hier sind vie- 
le Gleise inzwischen ausgetauscht worden 
bzw. sie werden gerade ausgetauscht - das 
ist auch der Grund, warum fast die Hälfte 
des über 20 Kilometer langen Netzes zweit- 
weise außer Betrieb war. 

Auch Iasi im Nordosten des Landes hat 
schon viel hinter sich: Von 35 Kilometern 
Streckenlänge ist ein beachtlicher Teil sa- 
niert worden. Dennoch gibt es noch immer 
längere Abschnitte, auf denen die Fahrgäste 
einen guten Magen brauchen - beispiels- 
weise auf dem Überlandabschnitt nach 
Dancu der Linie 3. Hier kommen sogar fast 
alle eingesetzten Wagentypen hin: Von den 
Berner Standard-Vierachsern und Achtach- 
sern, über Darmstädter Gelenkwagen bis 


hin zu den GT4 aus Augsburg, Stuttgart, 
Halle und Nordhausen. 


Stilllegung verhindert 


Ein Schattendasein fristet der kleine Straßen- 
bahnbetrieb in Botosani, ganz im Nordosten 
Rumäniens. Erst 1991 ist der kleine Betrieb 
mit seinen sieben Kilometern Streckenlänge 
eröffnet worden - die sich gut in Schuss be- 
findliche Hauptstrecke verläuft über den 
Boulevard quer durch die Stadt, in der Nähe 
des Bahnhofs zweigt außerdem die etwa zwei 
Kilometer lange Strecke zur Endstelle Prima- 
verii ab. Im Sommer 2013 sollte diese Linie 
wegen des schlechten Gleiszustands stillge- 
legt worden. Wurde sie auch - aber letztlich 
nur für wenige Tage, um an den schlimmsten 
Stellen die Gleise zu tauschen. So betreibt der 


Betrieb nach wie vor zwei Tramlinien in zeit- 
weise dichtem Takt. Und zwar typenrein mit 
Solo-T4 aus Dresden, die meisten von ihnen 
sind modernisiert. 

Die Übersicht zeigt: Stilllegungen sind in 
Rumänien mittlerweile „out“. Wenn es ir- 
gendwie geht, setzen die Betriebe ihre Stre- 
cken in Stand und versuchen, neue Nieder- 
flurwagen zu bekommen oder sich mit 
neueren gebrauchten Wagen zu behelfen. 

Die noch existierenden Straßenbahnbe- 
triebe haben sich in den vergangenen zehn 
Jahren stark zum Positiven verändert - 
wenn diese erfreuliche Entwicklung so wei- 
ter geht, wird den Besuchern aus Deutsch- 
land bald nicht mehr nur in Cluj-Napoca 
die Kinnlade zu Boden fallen. 

CHRISTIAN LÜCKER 
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SR pas Lieferspektrum von Vossloh Rail Vehicles Das spanische Unternehmen hat sich als 
„Hersteller.von Tram-Trains sowie von Stadt- und StraBenbahnwagen in Europa etabliert. Mitdem ^ 
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Von 2007 bis 2013 lieferte Vossloh Espana 62 vier- und fünfteilige Triebz 


Gegenden hinausfahren. Die Aufnahme vom 9. September 2013 entstand im Vorort Foios 


n den vergangenen Jahren etablierte sich 
mit dem Bereich Vossloh Rail Vehicles 
der Vossloh Espana, VE, ein neuer Her- 
steller im Bereich Light Rail. Bekannt- 
heit im deutschsprachigen Raum erlangte 
das im weltweiten Markt für Schienenfahr- 
zeug-Technologie operierende Unternehmen 
der Vossloh-Gruppe, als es gemeinsam mit 
dem in Düsseldorf und Wien ansässigen 


Schwesterunternehmen Vossloh Kiepe (bei- 
de Unternehmen Teil des Geschäftsbereichs 
Vossloh Transportation Systems) Ausschrei- 
bungen in Rostock, Karlsruhe, Wuppertal 
und zuletzt Chemnitz gewinnen konnte. 
Dabei kann das spanische Unternehmen 
mit Hauptsitz in Valencia auf eine bis ins 
Jahr 1897 reichende wechselvolle Ge- 
schichte vor allem im Eisenbahnfahrzeug- 


Die Tram-Train-Wagen vom Typ Citylink für die Provinz Leön verharren, zum Teil unvollendet, im 
Herstellerwerk von Vossloh Espana einer ungewissen Zukunft 
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üge für die Metro in Valencia, die als Tram-Train auch in ländliche 


FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN: ROBERT SCHREMPF 


bau zurückblicken - siehe Kasten. Zuletzt 
wurden 62 vier- und fünfteilige Hochflur- 
Triebzüge für die Metro von Valencia (Rei- 
he 4300) gefertigt. Diese fahren auf den ins 
Metrosystem eingebundenen Vorortbahnen 
als Regionalstadtbahn (Metro-Train-Iram) 
bis in benachbarte Umlandgemeinden. 


Die Tram-Train-Entwicklung 
Als in vielen Städten Spaniens Pläne für neue 
Straßenbahnsysteme und unter Einbindung 
von Vorort(eisen)bahnen solche für Regio- 
Tram-Systeme reiften, entwickelte Alstom 
Valencia Regionalstadtbahnfahrzeuge, die 
so genannten Tram-Trains. Mit diesem Ni- 
schenprodukt sollte die Produktionsstätte 
eine gleichmáfsigere Auslastung erreichen. 
Als der Teilabschnitt zwischen Alicante 
und Benidorm der 93 Kilometer langen 
Küstenlinie Alicante — Denia elektrifiziert 
und als Express-Linie 1 in das neue Tram- 
System von Alicante eingebunden wurde, 
lieferte Alstom Valencia im Jahr 2003 neun 
Tram-Trains an den Betreiber Ferrocarrils 
de la Generalitat Valenciana (FGV). Die 
Fahrzeuge sind im Einstiegsbereich nieder- 
flurig (360 Millimeter Einstiegshöhe) aus- 
geführt. Im Mittelwagen sowie über den 
Drehgestellen in den Endwagen liegt der 
Wagenboden mit 900 Millimetern hochflu- 
rig über der Schienenoberkante. Drei Stufen 
trennen in den Wagen die Hoch- und Nie- 
derflur-Bereiche. 
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Im Jahr 2005 erwarb der Vossloh-Kon- 
zern das Werk mit der Kompetenz in der 
Herstellung von Drehgestellen und diesel- 
elektrischen Lokomotiven von Alstom. 
Vossloh Espana S.A. (VE) erweiterte das 
Produktprogramm und konnte sich ge- 
meinsam mit Vossloh Kiepe seither am 
Markt Light Rail erfolgreich etablieren. Das 
Angebot umfasst Nahverkehrszüge, Me- 
tros, Tram-Trains und Niederflur-Trams so- 
wie Serviceleistungen wie Wartung, In- 
standhaltung und Modernisierung. 2010 
wurde ein Vertrag über die gegenseitige Un- 
terstützung und Zusammenarbeit zwischen 
VE und FGV unterzeichnet. Die FGV un- 
terstützt VE als Berater, VE wartet die 
Tramflotte der FGV Alicante. 


Entwicklung des Tramlink 


In den Jahren 2009 bis 2012 entwickelte 
Vossloh in Zusammenarbeit mit dem Bio- 
mechanik Institut und der Technischen Uni- 
versität Valencia die komplett barrierefreie 
und modular aufgebaute Niederflur-Stra- 
ßenbahnwagen-Plattform „Tramlink“. Das 
flexible Konzept erlaubt individuelle Anpas- 
sungsmöglichkeiten an die Gegebenheiten 
des Einsatzumfeldes. Der Multigelenkwagen 
wird in drei-, fünf-, sieben- und neunteiliger 
Version mit Fahrzeuglängen von 21 bis 57 
Meter angeboten, in unterschiedlichen Fahr- 
zeugbreiten und Spurweiten. 

Individuell gestaltet werden kann ebenfalls 
die Innenausstattung, die Sitz- und Türanzahl 
sowie das Frontdesign. Für die zunehmenden 
Design-Ansprüche der Betreiber entwickelte 
VE gemeinsam mit Döllmann Design einen 
hochmodularen Fahrzeugkopf, der einfache 
Designanpassungen auch während der Le- 
bensdauer eines Fahrzeugs erlaubt. 

Die Tramlink-Module basieren auf einer 
geschweißten Edelstahl-Duplex-Struktur 
mit Aluminium-Außenverkleidungen, die 
Fahrerkabinen werden mit den Endportalen 
verschraubt. Die hohe Elastizitätsgrenze der 
absolut korrosionsfreien Karosserie erfüllt 
alle europäischen Normen. 

Die Einstiegshöhe beträgt 315 Millimeter, 
die Bodenhöhe 350 Millimeter und steigt 
über den Achsfahrwerken auf 450 Millime- 
ter. Dadurch kann im Innenraum gänzlich 
auf Stufen und Podeste verzichtet werden. 

Die transversale Anordnung der Fahrmo- 
tore auf den Fahrwerken und Umkleidung 
durch Sitze erlaubt eine hohe Nutzung des 
Raumangebots mit der Anordnung von bis zu 
16 Sitzen (bei 2,65 Meter breiten Wagen) in 
den Fahrwerksmodulen. Auf dem Dach sind 
Heizungs- und Klimasysteme sowie die elek- 
trische Ausrüstung für die Antriebs- und 
Bordnetzversorgung montiert. Durch den 
Einbau von wassergekühlter Asynchronmo- 
tore und einer elastischen Achsenlagerung 
laufen die Tramlink vibrationsarm und sehr 
leise. Um den neuen Fahrzeugtyp im Alltags- 
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Wagen 


Neun Niederflurtrams für Valencia kamen aus dem Vossloh-Werk in Albuixech, so auch der Trieb- 
wagen 3804, aufgenommen am 9. September 2013 an der Schleife Pont de Fusta 


Aus der Geschichte des Unternehmensstandortes 


Die Vossloh Espana S.A. blickt in Valencia auf eine 
bis ins Jahr 1897 reichende wechselvolle Ge- 
schichte zurück. In diesem Jahr gründete Talleres 
Devis in der Stadt ein Maschinenbauunterneh- 
men, was später auch Dampf- und Elektroloko- 
motiven produzierte. Die 1947 nach einer Fusion 
mit einem Unternehmen aus Barcelona in Mate- 
rial y Construcciones S.A. (MACOSA) umbenann- 
te Maschinenbaufirma stellte aber auch Straßen- 
bahnwagen her, etwa in den 1950er-Jahren 
Gelenktriebwagen für Valencia. 

Im Jahr 1989 erwarb Gec Alsthom S.A. (Alstom) 
die Mehrheit der Aktien und wurde 1991 alleini- 
ger Eigentümer des nunmehr Mediterranea de In- 
dustrias del Ferrocarril, S.A. (Meinfesa) genannten 
Unternehmens. Danach lie Alstom Valencia in Al- 


buixech, einem Vorort östlich von Valencia, eine 
neue Produktionsstätte errichten. Es bildete das 
Diesellok-Center von Alstom. Es erfolgte jedoch 
auch die Herstellung von Personenfahrzeugen, so 
ab 1994 die Endmontage von neun der 25 Sie- 
mens/CAF-Niederflurtrams für die StraBenbahn in 
Valencia, aber auch von U-Bahn-Triebzügen. 

In den Jahren 2004/05 kaufte der Vossloh-Kon- 
zern die spanischen Werke auf. Seitdem betreibt 
Vossloh España S.A. in und um Valencia seine 
Sparte Vossloh Rail Vehicles. Entwickelt und pro- 
duziert werden sowohl dieselelektrische Stre- 
ckenlokomotiven für den Personen- und Schie- 
nengüterverkehr als auch Nahverkehrszüge, 
Metros, Train-Trams und Straßenbahnfahrzeuge. 

ROBERT SCHREMPF/AM 


Alle vier Tramlink für das gestoppte Tram-System in León stehen betriebsbereit im Hersteller- 
werk, zwei gleiche Tramlink-Trams werden in Valencia Probe gefahren 


45 


betrieb zu testen, wurden 2011/12 zwei Pro- 
totypen mit 32 Meter Länge und 2,4 Meter 
Breite gebaut und im Straßenbahnnetz von 
Valencia im Alltagsbetrieb getestet. Vier glei- 
che Zweirichtungswagen folgten für das neue 
Tram-System in Leön (Spanien). Nachdem 
dessen Realisierung infolge der Wirtschafts- 
und Finanzkrise gestoppt wurde, verharren 
die Niederflur-Trams seither im Werksgelän- 
de einer ungewissen Zukunft. Ein Fahrzeug 
war 2012 auf der Innotrans ausgestellt. 


Die Tramlink für 

Rostock und Säo Paulo 

Als zweiter Kunde vergab die Rostocker 
Straßenbahn AG (RSAG) einen Auftrag 
über 13 Tramlink als Ersatz für ihre letzten 
Tatra-Wagen. Als Besonderheit der für Ros- 
tock gebauten Tramlink verjüngt sich zum 
Wagenboden hin die Breite des Wagenkas- 
tens von 2,65 auf 2,3 Meter. Dies hat den 
Vorteil, dass die vorhandenen Bahnsteige 
ohne Umbaumaßnahmen auch weiterhin 
genutzt werden können. 


Mitte September 2013 fanden auf der 
2,5 Kilometer langen Teststrecke im Voss- 
loh-Werk in Albuixech dynamische Test- 
fahrten mit dem ersten Triebwagen statt, das 
zweite Fahrzeug wurde Ende November 
2013 nach Rostock geliefert. 

2013 beauftragte die Sáo Paulo Metropoli- 
tan Urban Transport Company (STM/EMTU) 
das Konsortium aus Vossloh Rail Vehicles und 
dem brasilianischen Hersteller T'TRANS mit 
der Lieferung von 22 neuen Tramlinks V4. 
Die Zweirichtungsfahrzeuge werden komplett 
von VE entwickelt und im Konsortium mit 
T'TRANS endmontiert. Die Fahrzeuge mit ei- 
ner Kapazität für 400 Fahrgästen sollen in den 
Jahren 2014/15 ausgeliefert und auf einer zu- 
nächst elf Kilometer langen Neubaustrecke in 
Santos City zum Einsatz kommen. 


Citylink für Regiotrams 

Aufbauend auf den Fahrzeugen für die FGV 
Alicante lieferte VE 2010/11 sechs nunmehr 
CityLink bezeichnete Tram-Trains an die Ser- 
veis Ferroviaris de Mallorca (SFM) für die im 


Wiederaufbau befindliche 30,5 Kilometer lan- 
ge Bahnstrecke Manacor - Arta. Die Regio- 
tram hátte im Sommer 2011 auf Mallorca in 
Betrieb gehen sollen, doch infolge der Wirt- 
schaftskrise blieben staatliche Fórderungen 
aus und die Balearenregierung stoppte die Fer- 
tigstellung. Im bestehenden SFM-Netz konn- 
ten die Triebzüge zunáchst wegen deren Hoch- 
bahnsteige nicht eingesetzt werden, verkehren 
nun jedoch morgens als „Incaexpres“ dreimal 
zwischen Palma und Inca mit einem einzigen 
Zwischenhalt an der Station Marratxi. Hier- 
für wurden die Bahnsteige verlängert und auf 
das Einstiegsniveau der Citylink abgesenkt. 
Unter der Ausnützung der Hóchstgeschwin- 
digkeit von 100 km/h konnte die Fahrzeit von 
29 auf 22 Minuten reduziert werden. 

Die Feve (Betreiber spanischer Schmalspur- 
bahnen) orderte für die meterspurige Regio- 
nalbahnen in der spanischen Provinz León vier 
dieselelektrische Citylink, weitere sollten für 
eine Reihe von Projekten von Regionalstadt- 
bahnen folgen. Es war geplant, eine Regional- 
bahn in das neue Tramsystem zu integrieren, 


LINKS Der erste Tram- 
link für Rostock im 
April 2013 anlässlich 
einer Präsentation 
im Freigelände des 
Vossloh-Werkes. Ins- 
gesamt hat die Ros- 
tocker Straßenbahn 
AG 13 dieser Wagen 
bestellt 

FOTO: VOSSLOH ESPAÑA 


RECHTS Auf der spa- 
nischen Insel Mal- 
lorca kommen die 

Citylink nun als „In- 
caexpres" zwischen 
Palma und Inca zum 
Einsatz. Ursprüng- 
lich sollen sie nach 
Manocor fahren 


LINKS Wagenkasten- 
Rohbauten für 
Rostock (mit 
Verjüngung zum 
Einstiegsboden hin) 
sowie im Hinter- 
grund für Karlsruhe 


Vossloh-Wagen 


Von Vossloh bereits gelieferte sowie bestellte Trams und Tram-Trains 


System Typ Anzahl Spurweite Länge x Breite Niederfluranteil Erstes Lieferjahr 
FGV Alicante Citylink 1.000 mm 300155 50 Prozent 2006 
SFM Mallorca Citylink 1.000 mm Si MIEL m 50 Prozent 2011 
VE Valencia Tramlink 1.000 mm 32x2,4m 100 Prozent 2011 
Leön Tramlink 1.000 mm 32x2,4m 100 Prozent 2012 
Feve Leön Citylink 1.000 mm 39,6 x 2,55 m 50 Prozent 2013 
Rostock Tramlink 1.435 mm 32 x 2,65 (2,3) m 100 Prozent 2013 
Karlsruhe Citylink NET 2012 1.435 mm 37,2 x 2,65 m 80 Prozent 2013 
Chemnitz Citylink 1.435 mm 37,2 x 2,65 m 80 Prozent 2014 
Sheffield Citylink 1.435 mm 37,2 x 2,65 m 80 Prozent 2015 
Santos Tramlink 1.435 mm 42x2,65 m 100 Prozent 2016 
Stern & Hafferl Tramlink 1.000 mm 32x24 m 100 Prozent 2015 


weshalb die Triebwagen Türen in unter- 
schiedlicher Einstiegshóhe (1050 Millimeter 
Einstiegshóhe im Feve-Netz und 350 Millime- 
ter im Tramnetz) aufweisen und im Inneren 
über Rollstuhllifte zwischen den zwei Ebenen 
verfügen. Nach dem Projektstopp und Ein- 
gliederung der Feve durch die spanische Bahn- 


gesellschaft Renfe herrscht derzeit ein Rechts- 
streit um die Übernahme der Triebwagen. 


Citylink NET 2012 für Karlsruhe 

2011 folgte ein Großauftrag: Die Karlsruher 
Verkehrsbetriebe (VBK) und die Albtal-Ver- 
kehrs-Gesellschaft (AVG) bestellten bei Voss- 


loh Espana 25 Citylink NET 2012 mit einer 
Option auf 50 weitere Fahrzeuge. Die Regio- 
nalstadtbahnwagen sind mit einer Längs- 
druckbelastung von 800 Kilonewton und 
Ausrüstung für den Einsatz auf der Albtal- 
bahn speziell auf die infrastrukturellen Gege- 
benheiten der Stadt und Region Karlsruhe zu- 


N 
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Endmontage des ersten Citylink fur Karlsruhe, mittlerweile befindet sich das erste Fahrzeug 


in der Testphase 


UNTEN Der Zusammenbau sowie die 
Fertigung der Fahrwerke der neuen 
Wuppertaler Schwebebahnzüge er 
folgt in Albuixech bei Valencia von 
Vossloh GRAFIK: BÜRO STAUBACH 


geschnitten. Und 
sie sind eine Weiterentwicklung 
gegenüber den bisher gelieferten Citylink, so- 
wohl in technischer Hinsicht sowie speziell die 
Wagenbodenhöhe betreffend. Diese beträgt 
460 Millimeter (Einstiegshöhe 405 Millime- 
ter) und steigt über den Laufdrehgestellen im 
Mittelteil auf 535 Millimeter an, eine Stufe 
führt in den Mittelflurbereich über den Trieb- 
drehgestellen (Wagenbodenhöhe 635 Milli- 
meter). Mitte September 2013 befand sich der 
erste Einrichtungswagen in der Endmontage. 
Der Citylink NET 2012 wird auch als 
Zweirichtungstriebwagen und mit verschie- 
denen Antriebsarten geliefert. Der Verkehrs- 
verbund Mittelsachsen GmbH (VMS) be- 
stellte bei Vossloh Kiepe und VE acht 
dieselelektrische Tram-Trains. Die Verknüp- 
fung des regionalen Eisenbahnnetzes mit 
dem Straßenbahnnetz in der Stadt Chemnitz 
setzt den Einsatz von Zweisystem-Triebwa- 
gen mit Diesel- und Elektroantrieb (Hybrid- 
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fahrzeuge) 

voraus. Aufgrund der unterschiedlichen 
Bahnsteighöhen, 200 Millimeter im Straßen- 
bahnnetz und 550 Millimeter auf den Eisen- 
bahnstrecken, weisen die Wagen jeweils zwei 
Türen mit unterschiedlicher Einstiegshöhe 
auf und bieten so in beiden Fällen barriere- 
freie Einstiegsverhältnisse. Die Zweirich- 
tungsfahrzeuge werden voraussichtlich im 
Jahr 2014 ausgeliefert und auf den erweiter- 
ten Strecken des „Chemnitzer Modells“ ein- 
gesetzt: Chemnitz - Burgstädt, Chemnitz 一 
Mittweida und Chemnitz - Hainichen. 


Wagen für Großbritannien und die 
Wuppertaler Schwebebahn 

Für ein erstes Train-Tram-Pilotprojekt auf 
den Britischen Inseln erhielt VE von der 
South Yorkshire Passenger Transport Exe- 


Blick in einen stufen- und podestfreien Innen- 
raum eines Tramlink für Leön 


cutive den Auftrag über 
die Lieferung von sieben 
Zweisystemfahrzeugen. 
Ab 2015 sollen die Tram- 
Trains auf der neuen 
Stadtbahnlinie zwischen 
dem Zentrum von Shef- 
field und Rotherham 
Parkgate verkehren. Die 
sieben Zweirichtungs- 
triebwagen werden auf 
dem vorhandenen Stra- 
ßenbahnnetz innerhalb 
der Stadt Sheffield mit 
750 Volt Fahrleitungs- 
spannung wie auch auf 
dem mit 25 Kilovolt mit 
elektrifiziertem Regional- 
bahnnetz zwischen Mea- 
dowhall und Rotherham 
Parkgate verkehren. 

Ganz spezielle Fahr- 
zeuge, nämlich 31 neue Schwebebahnwa- 
gen für die Wuppertaler Stadtwerke, wird 
VE bis Ende 2015 liefern. Die spanischen 
Experten fertigen nicht nur die anspruchs- 
vollen Drehgestelle, sondern übernehmen 
auch die Endmontage der Wagenkästen. 
Der erste Schwebebahnwagen soll Mitte des 
Jahres 2015 ausgeliefert werden. 


Unternehmensfazit 

In einem schwierigen Umfeld konnte das 
Unternehmen bereits etliche Erfolge verbu- 
chen. Dies obwohl erste Referenzprojekte in 
Spanien in Folge der Wirtschafts- und Fi- 
nanzkrise auf Eis gelegt wurden. Im fünften 
Krisenjahr scheint der Absturz der spani- 
schen Wirtschaft gestoppt zu sein, in kleinen 
Schritten dürfte es wieder aufwärts gehen. 
VE mit rund 700 Mitarbeitern nennt es als 
ihren Vorteil, auf spezielle Kundenwünsche 
einzugehen und, dass Produktentwicklung 
und Projektabwicklung am selben Standort 
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Vossloh-Wagen 


Bei Muchavista fährt ein aus Benidorm kommender Citylink entlang der Mittelmeer-Küste als Expresszug ins Stadtzentrum von Alicante 


erfolgen. Auf dem 200.000 Quadratmeter 
großen Areal in Albuixech befinden sich Be- 
triebswerkstätten für die Herstellung der 
Drehgestelle (Produktionskapazität ca. 600 
Drehgestelle pro Jahr), Wagenkasten und die 
Schienenfahrzeug-Montage. 

Zuletzt wurden für die Endmontage der 
Fahrzeuge vier neue Arbeitsstände errichtet, 
welche das Arbeiten an den Fahrzeugmo- 
dulen auf mehreren Ebenen ermöglicht und 
die Produktionskapazität auf rund 150 
Fahrzeuge pro Jahr erhöhte. 


Letzte Meldung 


Vossloh Transportation Systems ging bei der 
Ausschreibung elf neuer Niederflurfahrzeuge für 
die Stern & Hafferl-Meterspurbahnen als bevor- 
zugter Bieter hervor (die Vertragsunterzeich- 
nung stand bei Redaktionsschluss noch aus). EI 
fünfteilige Tramlink werden ab Ende 2015 in 
Oberósterreich die Innsbrucker Leihfahrzeuge 
auf der Traunseebahn ersetzen, danach die aus 
der Schweiz stammenden Triebwagen der At- 
tergaubahn und schlussendlich im Jahr 2017 
den Fuhrpark für die aus dem Zusammenschluss 
der Gmundner StraBenbahn mit der Traunsee- 
bahn entstehenden StadtRegioTram Gmunden 
bilden. ROS 
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Zudem bestehen Einrichtungen für die 
statische und dynamische Inbetriebnahme 
der Fahrzeuge samt 2,5 Kilometer langer 
Teststrecke in drei Spurweiten (1.000, 
1.435 und 1.668 Millimeter) und für unter- 
schiedliche Fahrleitungsspannungen. Es sind 
ein Gleisanschluss und eine gute Anbindung 
an die Hafen Sagunto und Valencia vorhan- 
den. Vossloh Kiepe, ein weltweit führender 


Anbieter bei elektrischen Ausrüstungen für 
Schienenfahrzeuge und Elektrobusse, steu- 
ert in der Regel die Antriebstechnik, Fahr- 
zeugsteuerung, Bordnetzversorgung, Zug- 
sicherung, Fahrgastinformationssystem, 
Videoüberwachung sowie die Heizungs-, 
Lüftung- und Klimageräte bei. Aus der Zu- 
sammenarbeit mit VE entstand ein neuer 
Systemanbieter. ROBERT SCHREMPF 


Ein Tramlink-Fahrwerk für Rostock, gut erkennbar die transversale Anordnung der Fahrmotore, 


die auch eine versetzte Anordnung der Sitze in den Fahrwerksmodulen erfordert 
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; Klassiker aus Stahl - 


Mit den beiden 1952 gebauten Stahlbeiwagen 1333 und 1330 Ta Dieter Schlipf am 12. Juli 1968 den ,Gartenschau-Triebwagen” 
858 am Schwanenplatz in Stuttgart-Berg. In diesem Bereich kommt heute die B14 ans Tageslicht und befindet sich die Stadtbahnrampe von 
der im Hintergrund sichtbaren König-Karls-Brücke. Ganz rechts befand sich nach 1945 ein Sammelplatz für Trümmerbahngleise 


Die Stuttgarter Beiwagen der Reihe 1300 lll 1950 sind sie eine Attraktion — aber bereits nach 
einem Jahrzehnt beginnt ihr Stern zu sinken. Doch zwei andere Betriebe zeigen an den Beiwagen 
Interesse. Und so ist einer der Zweiachser heute auDerhalb von Stuttgart zu finden ... 


ereits Ende der 1940er-Jahre hat 

sich Stuttgart von den größten 
Kriegszerstörungen erholt. In den 
Straßen ist längst wieder normales 

Leben eingekehrt, die Zahl der Lkw steigt 
kontinuierlich. So kann die Stuttgarter Stra- 
ßenbahnen AG (SSB) 1949 den zuvor 
hauptsächlich dem Gemüsetransport die- 
nenden Güterverkehr einstellen, ein Jahr 
später auch den Postwagenverkehr. Als ers- 
te Neubaustrecke in der Nachkriegsge- 
schichte eröffnet der Betrieb am 13. Mai 
1950 die meterspurige Straßenbahnverbin- 
dung von Zuffenhausen nach Stammheim. 
Aber das Jahr 1950 hält noch eine ande- 
re Neuheit für die SSB bereit - sie erhält die 
ersten von der Waggonfabrik H. Fuchs in 
Heidelberg gebauten Beiwagen in Ganz- 
stahlbauweise. Die innerhalb der zum drit- 


Vor dem Depot in Vogelsang entstand 1960 
diese Aufnahme des 1950 gebauten Beiwa- 
gens 1376 ARCHIV SSB AG 


ten Mal belegten Reihe (R) 1300 geführten 
Beiwagen stellen unter den übrigen Trieb- 
und Beiwagen mit hölzernen Aufbauten 
drei Jahre etwas ganz Besonderes dar. Noch 
1952 bezieht die SSB Triebwagen der Rei- 
he 200 in Holzbauweise. Erst 1953 trifft 
mit dem in Esslingen und Heidelberg ge- 
bauten GT6 das erste Drehgestellfahrzeug 
und zugleich die erste selbsttragende Stahl- 
konstruktion in Stuttgart ein. Dieser zu- 
gleich erste moderne Gelenktriebwagen 
Deutschlands war zukunftsweisend für die 
weitere Konstruktion von Straßenbahn- 
fahrzeugen in Deutschland. 


Die Hochzeit der R1300 in Stuttgart 

Die Waggonfabrik H. Fuchs liefert von 1950 
bis 1954 in vier Serien insgesamt 107 Bei- 
wagen der Reihe 1300 nach Stuttgart. Die 
SSB reiht die Zweiachser unter den Betriebs- 
nummern 1294 bis 1400 in ihren Bestand 
ein. Die erstgebauten Wagen von 1950 tra- 
gen übrigens die Nummern 1351 bis 1400 in 
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Zweitbesetzung, die Wagen der vierten und 
letzten Serie von 1953/54 die Nummer 1294 
bis 1320 — ebenfalls in Zweitbesetzung. 

Über die baulichen Unterschiede der vier 
Serien informiert der Informationskasten in 
diesem Beitrag. Für die Fertigung der ersten 
Beiwagen greift die Fa. Fuchs übrigens 1950 
auf zahlreiche im Werk bereits vorhandene 
Fahrgestelle zurück, die eigentlich für KSW- 
Beiwagen gedacht waren. 

Zum Einsatz kommen die ersten 30 neuen 
„1300er“ zunächst auf der damaligen Linie 1 
(Fellbach — Rohr). Nachdem im August/Sep- 
tember 1950 weitere 20 Wagen aus Heidel- 
berg eingetroffen sind, nutzt die SSB den neu- 
en Typ auch auf der Linie 25 (Hólderlinplatz 
- Obertürkheim). Ab 1952 gibt es die Bei- 
wagen ebenfalls auf der Linie 10 (Killesberg 
- Sillenbuch). In den folgenden Jahren kom- 
men sie auf fast allen Stuttgarter Strecken 
zum Einsatz - ausgenommen der immer von 
Solowagen befahrenen Linie 3 sowie den 
Linien 5 und 6, die die Neue Weinsteige 
erklimmen, und 32. Die „1300er“ fahren 
hinter allen zweiachsigen Triebwagen. 


Bei Fahrgästen beliebt 
Mit ihrer großen Laufruhe, dem geschweifsten 
Aufbau und den großen in Gummi gefassten 
Scheiben bieten sie für die Fahrgäste einen 
neuen Komfort, den die glatten mit rotbrau- 
nen Leder bezogenen Sitzbänke unterstrei- 
chen. Da die jeweils vier großen Seitenschei- 
ben hóher als der verkleidete Bereich 
unterhalb der Fensterkanten sind, wirken die 
neuen Beiwagen grazil und haben den Cha- 
rakter von Aussichtswagen. Mit ihrer Ge- 
samthóhe über Schienenoberkante von knapp 
3,10 Metern bleiben sie aber deutlich unter 
der von álteren Fahrzeugen mit Holzaufbau. 
Die Wagen der R1300 prágen in den 
1950er-Jahren das Bild der Stück für Stück 
moderner werdenden Stuttgarter Straßen- 
bahn. Nicht zuletzt aufgrund der 107 Fahr- 
zeuge umfassenden Beiwagenserie erreicht 
die SSB im Jahr 1957 mit 1036 Straßen- 
bahnfahrzeugen (436 Trieb- und 600 Bei- 
wagen) ihren hóchsten Fahrzeugbestand. In 
diesem Jahr treffen aber auch die letzten 
zweiachsigen Triebwagen vom Typ T2 der 
Reihen 700/800 sowie Beiwagen vom 
Nachfolgetyp der R1300 - die Reihen 
1500/1600 - in Stuttgart ein. Zwei Jahre 
später geht die erste Serie vierachsiger GT4 
in Betrieb, sie umfasst vorerst 42 Wagen. 
Ab 1958 kommen die „1300er“ auch 
hinter den Triebwagen der Reihen 700/800 
zum Einsatz - später sogar im Mischbetrieb 
mit Beiwagen der Reihen 1500/1600. 


Der Stern der R1300 sinkt 


Aufgrund ihrer Personalnot setzt die SSB im 
Jahr 1960 als erster Nahverkehrsbetrieb in 
der Bundesrepublik auf der Linie 6 einen 
schaffnerlosen Beiwagen ein. Ein zweiach- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2014 


Stuttgarts R1300 


Technische Details der ,,1300er" 


Die Lange des Wagenkasten eines etwa sechs 
Tonnen schweren Fahrzeuges der R1300 betrágt 
9,58 Meter, seine Breite 2,10 Meter. Der über 
Schienenoberkante 3.062 mm hohe Aufbau ruht 
auf einem komplett geschweißten Fahrzeugrah- 
men aus U-förmig gekanteten Blechträgern. Die 
Längsholme sind mittels Kopfstücken und zweier 
Querträger miteinander verbunden. 

Selbstschmierende Blattfedern übernehmen die 
Federung der beiden in Rollenlagern laufenden 
Radsätze, deren Abstand drei Meter beträgt. Der 
Wagenkasten ist aus verschweißten Leichtbaupro- 
filen mit T-Querschnitten gefertigt. Das flach ge- 
wölbte Dach besteht aus 1,25 mm starkem Stahl- 
blech, welches mit der Dachvoute vernietet ist. 

Im jeweils vorderen Bereich der Zweirichtungs- 
wagen befindet sich eine Schiebetür mit 750 mm 
Breite, jeweils hinten zwei 650 mm breite Klapp- 
türen mit Mittelholmen. Der über eine Stufe er- 
reichbare Fußboden der Wagen ist durchgehend in 
einer Ebene 700 mm über der Schienenoberkan- 
te ausgeführt. Auf dem aus 22 Tannenholzbrettern 
gezimmerten Boden sind Lattenroste aus Eichen- 
holz in Längsrichtung genagelt. Die 22 mit rot- 
braunem Kunstleder überzogenen Polstersitze sind 
in Abteilform angeordnet. Im Sitzbereich lässt die 
Aufsichtsbehörde 36 stehende Fahrgäste zu; auf 
den beiden verglasten Perrons anfangs 24, aber 
1954 jedoch 29 Stehplätze. Dadurch erhöht sich 
die zulässige Fahrgastzahl von 82 auf 87. 

Die 50 im Jahr 1950 gebauten Bw 1351 bis 
1400 (gemäß Gottfried Bauer Typ 81.1) sind ab 
Werk mit einer Feststell- und Solenoidbremse ver- 
sehen, die vom Strom der als Generator wirkenden 


Triebwagenmotoren betätigt wird. Deshalb werden 
die zehn Wagen Nr. 1341 bis 1350 des Baujahres 
1951 mit einer einkreisigen Druckluft-Federspei- 
cherbremse mit Schlauchkupplung gebaut (gemäß 
Gottfried Bauer Typ 81.2). 

Bei den 1952 gelieferten Bw 1321 bis 1340 ist 
die Druckluftübertragung zur Federspeicherbrem- 
se bereits in der Scharfenbergkupplung integriert. 
Der Abstellhahn befindet sich mittig an der Platt- 
formstirnwand (gemäß Gottfried Bauer Typ 81.3). 

Die vierte Serie, die 1953/54 gebauten Wagen Nr. 
1294 bis 1320 (gemäß Gottfried Bauer Typ 81.4), sind 
mit einkreisigen Druckluft-Federspeicherbremsen 
versehen — die Scharfenbergkupplungen enthalten 
sowohl die Bremsluftleitung als auch den Bremsluft- 
abstellhahn. Die jeweils vorderen Einstiegstüren der 
Beiwagen können ab Werk mit Druckluft bedient 
werden. Außerdem verfügen sie über eine optisch/ 
akustische Signal-/Abfertigungsanlage. 

1954 lässt die SSB zunächst auch die Bremsan- 
lage der Beiwagen 1351 und 1352 sowie 1353 und 
1354 auf den Stand der Wagen des Typs 81.4 um- 
bauen - letztere beide Wagen erhalten zusätzlich 
noch Dachkästen für Liniennummernschilder. 

Der Umbau der Wagen 1355 bis 1368 in den Jah- 
ren 1954/55 beinhaltet neben der Änderung der 
Bremsanlage die Montage von Dachkästen für Lini- 
ennummernfilme.Im Jahr 1958 lässt die SSB bei den 
Beiwagen 1321 bis 1340 vom Typ 81.3 die Druck- 
luftbremsanlage vom Einkreis- auf das Zweikreissys- 
tem umbauen. Die Abstellhähne befinden sich bei 
den Wagen fortan ebenfalls in der Scharfenberg- 
kupplung. Derartige Umbauten der Bremsanlage fin- 
den 1958/59 auch bei allen übrigen Wagen statt. 


Bemaßte 
Typenskizze eines 
Beiwagens der 
R1300 

SLG. GOTTFRIED BAUER 
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Ein Untergestell 
der R1300 auf 
dem Werkhof der 
Waggonfabrik 

H. Fuchs in Heidel- 
berg; es war 
eigentlich für 
einen KSW-Wagen 
entstanden 

ARCHIV SSB AG 


Der 1950 von Fuchs gebaute Bw 1354 gehörte zu den beiden Wagen der R1300, die 1954 von den 
SSB in Stuttgart nachträglich einen Nummernkasten für Steckschild erhalten haben archiv sep A (2) 


Von der Daimlerstraße fährt der Tw 856 am 17. Mai 1969 mit dem Bw 1327 (Fuchs 1952) auf die 


Mercedesstraße. Der Halbzug hat zum Schlachthof nur noch einen kurzen Weg vor sich DIETER SCHUPF 


siger Beiwagen der Reihe 1500 verkehrt da- 
bei hinter zwei GT4 im Zugverband, der so 
eine Länge von 49 Metern erreicht. 

Vier Jahre später — nachdem 1964 die al- 
ten Triebwagen der Reihe 200 außer Dienst 
gestellt und bis 1966 dann 70 Triebwagen 
der Reihe 700 zu 35 Doppeltriebwagen 
(DoT4) umgebaut waren, reduzierte sich der 
Bedarf an Beiwagen der Reihe 1300. 1965 
stellen die Stuttgarter Straßenbahnen mit 
dem Tw 750 den 350. GT4 in Dienst, da- 
raufhin änderte die SSB per 15. August den 
Verlauf mehrerer Linien. Dadurch entfielen 
zahlreiche zuvor von T2 mit Beiwagen der 
R1300 bediente Bereiche. Von September 
1965 bis zum Sommer 1966 nimmt das Un- 
ternehmen daraufhin 43 der Stahlbeiwagen 
außer Betrieb — von wenigen Verkäufen ab- 
gesehen wartet danach der Schrotthändler 
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auf die Fahrzeuge. Die im Einsatzbestand 
verbliebenen Wagen waren fortan nur noch 
auf den Linie 12, 22, 24 und 31 unterwegs. 
Stationiert sind sie dazu in den Betriebshófen 
Bad Cannstatt, Heslach sowie Móhringen. 
Ab 1967 nimmt die SSB mit den Triebwagen 
270 bis 299 sowie den KSW Nr. 871 bis 893 
den größten Teil der „Zugpferde“ der R1300 
außer Dienst. Es bleiben zunächst lediglich 
die „Gartenschau-Triebwagen“ 851 bis 867 
übrig. Ende März 1969 entfällt mit diesen 
der Einsatz auf den Linien 24 und 31, am 
2. Juni des gleichen Jahres stellt die SSB die 
Linien 12 und 22 auf Busbetrieb um — damit 
endet der Linieneinsatz der R1300. 

Als Reservewagen záhlen im Sommer 
1971 lediglich noch die Bw 1330, 1369, 
1379, 1380 und 1390 zum Betriebsbestand. 
Per 1. Dezember 1971 mustert die SSB den 


Die 2 + 1-Bestuhlung und die hólzernen Lat- 
tenroste der R1300 sind auf dieser Innenauf- 
nahme vom Werkshof der Waggonfabrik 
H. Fuchs aus Heidelberg gut zu sehen 


letzten davon aus - 21 Jahre nach Indienst- 
stellung der ersten in Serie gebauten Stutt- 
garter Stahlbeiwagen. 


Die Stuttgarter in Ulm 


Auch die Ulmer Straßenbahn muss in den 
ersten Nachkriegsjahren mit einem überal- 
terten Wagenpark, später ergänzt durch 
ebenso alte Gebrauchtwagen aus Baden-Ba- 
den und mit lediglich einem neuen KSW-Bw 
(70/1949) über die Runden kommen - bis 
1958. In diesem Jahr treffen von der Ma- 
schinenfabrik Esslingen zehn neue Groß- 
raumtriebwagen (Betriebsnummern 1 bis 10 
jeweils in Viertbesetzung) ein und verändern 
das Erscheinungsbild der Straßenbahn grund- 
legend: Zum ersten Mal gibt es Vierachser 
mit Fahrgastfluss - entgegen dem allgemei- 
nen Trend von vorne nach hinten. Und zum 
ersten Mal gibt es in Ulm Einrichtungswagen. 

Aber die Großraumwagen reichen als ein- 
zeln fahrende Tw nicht aus - und da man 
keine neuen zweiachsigen Beiwagen mehr 
kaufen will und sich passende moderne 
Vierachser nicht leisten kann, müssen die 
neuen Esslinger mit alten Beiwagen ver- 
stärkt werden (vgl. SM 12/2010, S. 79). Sie- 
ben Jahre dauert dieser Zustand, dann er- 
gibt sich 1965/66 eine günstige Gelegenheit: 
Die Stuttgarter Straßenbahnen verkaufen 
15 Beiwagen der Reihe 1300 sowie einen 
Ersatzteilspender. 

Mit den ehemaligen SSB-Wagen kann in 
Ulm zwar ein Großteil der alten Beiwagen 
endlich durch die relativ neuen und sehr ge- 
pflegten Fahrzeuge ersetzt werden, aber mit 
22 Sitzplätzen stehen sie im Schatten der 
Großraumwagen. Folglich fahren die Vier- 
achser im Berufsverkehr morgens und nach- 
mittags mit gleich zwei Zweiachsern aus 
Stuttgart. Der traditionelle Dreiwagenzug 
steht nun in Ulm wieder auf der Tagesord- 
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Tw 779 ist am 31. Juli 1962 sowohl mit einem Bw der Reihe 1300 als auch 1600 zwischen den Stationen Schützenhaus und Pfostenwäldle als 
Einrücker nach Feuerbach unterwegs. Solchen Mischbetrieb gab es nicht nur auf der Linie 13. Bw 1353 trägt wie Bw 1639 einen Linienkasten 


Einen der 1968 nach Reutlingen verkauften R1300 zeigt diese Aufnahme aus Möhringen. An der Übergaberampe werden die Wagen auf Flach- 
wagen der Bundesbahn geschoben, während im Hintergrund ein Gartenschau-Tw mit zwei Beiwagen der R1500 steht. Links hinter den Bäu- 
men befindet sich die Werkstatt der Filderbahn DIETER SCHLIPF (2) 


Am Ulmer Westplatz vor dem 
Ehinger Tor entstand am 15. Mai 
1970 diese Aufnahme des Groß- 
raumwagens 5 mit den Beiwagen 
59 und 57. Letzteren führten die 
Stuttgarter Straßenbahnen zuvor 
als Bw 1301 

A DIETER SCHLIPF (2) 


— bg 4 LA 人 rt c 
Der aus Baden-Baden stammende Arbeits-Tw 3 der Ulmer StraBenbahn rangiert am 26. Mai 
1969 mit zwei aus Stuttgart stammenden Beiwagen vor dem Depot. Hinter dem Bw 59 verbirgt 
sich der ehemalige Bw 1297 von 1953, hinter dem Bw 65 der Stuttgarter Bw 1308 


MITTE Der Ulmer Großraumwagen 3 ist im Juli 1976 in der Olgastraße mit zwei ehemals Stutt- 
garter Beiwagen unterwegs. Hinter dem am Ende laufenden Beiwagen 55 verbirgt sich der nung - mit drei Mann Personal, denn bei- 
in Stuttgart als Beiwagen 1304 geführte Zweiachser, gebaut von Fuchs 1953 JÖRG ZIMMER de Beiwagen müssen wegen der fehlenden 
Türautomatik mit Schaffnern besetzt sein. 

Bis 1976 bleiben alle „1300er“ in Ulm im 
Einsatz, dann werden sie durch elf Stuttgar- 
ter „Schiffle“ (Wagennummern 20 bis 26 
Drittbesetzung sowie 27 bis 30 Zweitbeset- 
zung) ersetzt und bis 1978 ausgemustert so- 
wie anschließend verschrottet. 


Interesse auch aus 

Reutlingen und Hannover 

Als die „1300er“ ab Mitte der 1960er-Jahre 
in Stuttgart an die Schrotthändler abgegeben 
werden, zeigt auch die Reutlinger Straßen- 


Mercbdesstrgsse!) 
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LINKS UNTEN Die vom Verein Stuttgarter Histo- 
rische StraBenbahnen e.V. (SHB) betreuten Bw 
1369 und 1390 kommen regelmäßig bei Son- 
derfahrten zum Einsatz. Am 4. Juli 2010 sind 
sie beide nach dem Ausrücken auf der Fahrt in 
die Innenstadt zu sehen. Auf der Linie 23 sind 
nur Halbzüge zugelassen JÜRGEN DAUR 
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bahn an den Beiwagen Interesse. 1968 ver- 
kauft ihr die SSB die zuvor neu lackierten Wa- 
gen 1311, 1354, 1357 und 1362 - in Reut- 
lingen kommen sie aber letztendlich nie zum 
Einsatz, sondern stehen ungenutzt am Rande. 
Die in den Büchern als Bw 79 bis 82 geführ- 
ten Zweiachser werden 1972 verschrottet. 

Das Deutsche Straßenbahnmuseum Han- 
nover (DSM) zeigt Anfang der 1970er Jahre 
an den verbliebenen „1300er“ großes Interes- 
se, fährt aber 1972 lediglich die Wagen 1330 
und 1369 ab. Die für das DSM ebenfalls re- 
servierten Wagen 1379, 1380 und 1385 lasst 
die SSB daraufhin 1975 verschrotten. 

Die Untergestelle von sieben R1300 dienen 
den SSB als Grundlage für die Schotterwagen 
2091 bis 2093 sowie 2098 bis 2101. Der 
2093 wird 1984 an die Mannheimer Ver- 
kehrs-AG verkauft, wo er als Wagen 1310 
vom rnv 1996 verschrottet wird. Der 1991 an 
die Wendelsteinbahn verkaufte Stuttgarter 
2091 trágt dort die Nr. 5, der 2099 (ex Bw 
1373) befindet sich heute bei der Härtsfeld- 
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bahn, der Sandtransportwagen 2092 in der 
Straßenbahnwelt Stuttgart. Die übrigen Hilfs- 
wagen sind zerlegt. 

Vor Ort in Stuttgart ist lediglich der Bw 
1390 geblieben, der heute vom Verein Stutt- 
garter Historische Straßenbahnen e.V. (SHB) 
betreut wird. Im Dezember 2011 traf in Ulm 
erneut ein Stuttgarter „1300er“ ein. Doch bei 
dem vom Hannoverschen Straßenbahnmu- 
seum aus Sehnde-Wehmingen übernommenen 
Wagen handelt es sich um ein Fahrzeug, was 
früher immer in Stuttgart genutzt worden ist. 
Auch wenn er hier einst nie gelaufen ist, so 
können die Straßenbahnfreunde in Ulm mit 
diesem Kompromiss gut leben. Gemeinsam 
mit dem erhaltenen historischen Großraum- 
Tw 1 wird er nach seiner Aufarbeitung einen 
authentischen Ulmer Zug aus den 1960er-/ 
1970er-Jahren darstellen. 

In der Stuttgarter Straßenbahnwelt werden 
die Bw 1369 und 1390 erhalten, sie kommen 
bei Sonderfahrten regelmäßig zum Einsatz. 

ANDRÉ MARKS/JÓRG ZIMMER 


Museal erhaltene ,,1300er" 


Bw 1330 Fuchs 1952 bis 1972 in Stuttgart 
im Regeleinsatz, danach Verkauf 
an Deutsches Straßenbahnmuseum 
Hannover, seit Ende 2011 in Ulm, 


derzeit in Aufarbeitung 


Fuchs 1950 bis 1972 in Stuttgart 
im Regeleinsatz, danach Verkauf 
an Deutsches Straßenbahnmuseum 
Hannover, seit Ende 1990 wieder in 
Stuttgart, Museumswagen der SSB, 
Betreuung durch SHB; seit Frühjahr 
2003 im Einsatz 


Fuchs 1950 bis 1972 in Stuttgart 
im Regeleinsatz, danach Museums- 
wagen der SSB, Betreuung durch SHB 


Bw 1369 


Bw 1390 


Verwendete Quelle: SHB-Sammelblatt Nr. 8 
„Die Beiwagenreihe 1300", Autor: Gottfried 
Bauer, hrsg. von Stuttgarter Historische Stra- 
Senbahnen e.V., Stuttgart 1995. 


Stuttgarts R1300 
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Der kleine Straßenbahnbetrieb im thüringi- 
schen Nordhausen am Südrand des Harzes 
verfügte zum Zeitpunkt der historischen Auf- 
nahme über die Linien 1 und 2, die sich an 
der Arnoldstraße trafen. Etwas nördlich da- 
von begegnen sich am 6. April 1990 die bei- 
den G4-Gotha-Gelenktriebwagen mit schwe- 
bendem Mittelteil in der Karl-Marx-Straße. 

Anfang der 1990er-Jahre stellte die Stadt- 
verwaltung den Fortbestand der Straßen- 
bahn in Frage, aber die Verantwortlichen 
entschieden sich für Modernisierung, Aus- 
bau und eine Neubaustrecke sowie die Ver- 
bindung mit der Harzquerbahn. Die Fahr- 
zeuge aus DDR-Produktion wichen von der 
Maschinenfabrik Esslingen gebauten, aber 
gebraucht übernommenen GT4-Gelenkwa- 
gen - und diese einige Jahre später wieder- 
um modernen Combinos in Ein- und in 
Zweirichtungsausführung. 

Die Karl-Marx-Straße heißt schon lange 
wieder Bahnhofstraße, als am 29. August 
2012 ein Combino-Duo-Hybrid-Fahrzeug in 
die Haltestelle Nordbrand einfährt. Die Auf- 
teilung der Straße erfolgte zugunsten der siche- 
ren und bequemen Frreichbarkeit der Tram. 

Alle sichtbaren Gebäude wurden nach der 
Wende saniert und einige Neubauten sind 
entstanden. Der 2004 von Siemens gebaute 
Tw 201 symbolisiert innovative Technik, 
denn er hat ein zusätzliches Diesel-Aggregat 
und wird am Hauptbahnhof das Straßen- 
bahnnetz verlassen, um die HSB-Gleise zu 
nutzen und als Linie 10 bis zur Neanderkli- 
nik in Ilfeld zu fahren. 

TEXT UND FOTOS: BERNHARD KUSSMAGK 
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Licht und Schatten 


eS EL TR 


der SEG-Zeit 


Die ersten sechs Jahrzehnte der Straßenbahn in Essen W Sie ist die älteste , Elektrische" im 
Ruhrgebiet — und gehórte einst zur Süddeutschen Eisenbahngesellschaft (SEG). Doch was machte 
die am 23. August 1893 eröffnete Straßenbahn unter der Hoheit dieses Imperiums aus? 


nfang der 1890er-Jahre zeigten die 
Stadträte im Ruhrgebiet großes In- 
teresse am Bau und Betrieb von 
elektrischen Straßenbahnen. Sie 
versprachen sich davon gleich mehrere Vor- 
teile: Das neue Verkehrsmittel beschleunigte 
den Pendel der Arbeiter zwischen Wohnort 
und Unternehmen - bzw. machte es in den 
Vororten lebenden Menschen überhaupt erst 
möglich, in die Zechen und Fabriken der je- 
weiligen Innenstádte zu gelangen. Eine Ver- 
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besserung der Arbeitswege war entspre- 
chend dem weiteren Ausbau der Industrie 
zutráglich, wodurch die Kommunen mit 
mehr Steuereinnahmen rechneten. 


Potenzielle Betreiber 

anfangs verprellt 

Andererseits erhofften sich die Stadtráte 
eine deutliche Reduzierung von Pferdege- 
spannen und anderen Geruchsbelästigun- 
gen. Hatten Berliner Unternehmer bereits 


1881 sowohl in Dortmund als auch in Duis- 
burg jeweils einen Pferdebahnbetrieb eröff- 
net, so konnten sich die Stadtväter Essens 
nicht darauf einigen. Auch potentielle Be- 
treiber von Dampfstraßenbahnen verprellte 
der Stadtrat mit anfánglichen Forderungen, 
wie Lokomotiven einzusetzen, „die weder 
Geräusche verursachen noch Dampf in be- 
lästigender Weise ausströmen lassen“. 

Die Pläne der Gemeinde Altenessen, von 
Siemens und Halske eine elektrische Stra- 
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In den 1930erJahren passiert ein Halbzug 
das im Zweiten Weltkrieg zerstorte 
Empfangsgebaude des Essener Haupt- 
bahnhofes aus dem Jahr 1902 


FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN, 
SLG. SIGURD HILKENBACH 
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Auf der Burgstraße (heute Kettwiger Straße) entsteht in der Kaiserzeit diese Aufnahme des 
1893 von der AEG gebauten Tw 2. Rechts steht die Johanniskirche, links der Rathausturm 


— e € ss 


Die kurz vor dem Ersten Weltkrieg angelieferten Fahrzeuge der Essener Straßenbahn tragen den 
ßenbahn errichten zu lassen, verliefen inden Schriftzug der SEG, so auch der 1912 von Gastell/AEG und den SSW gebaute Triebwagen 189 
1880er-Jahren ebenfalls im Sande. 


Die Einigung mit Herrmann Bachstein 


Dem Konsortium Bank für Handel und In- BOCH UT UST EDU DUREE 23.11.1894 (elektrisch, nach Herne) 
mod " P en MENS REDE KE EE 01.06.1881 (Pferdebahn)/01.03.1894 (elektrisch) 
de ünd-dem Regierungspräsi denen Duisburg, «ee ee er 24.12.1881 (Pferdebahn)/31.10.1897 (elektrisch) 
in Düsseldorf eine Einigung zu erzielen. EE 23.08.1893 (elektrisch) 
Bachstein erhielt 1890 die Genehmigungen Gëlle 03.11.1895 (elektrisch) 
zum Bau und Betrieb mehrerer Dampf- UH 01.10.1902 (elektrisch, von Bochum)/01.03.1914 (eigener städtischer Betrieb) 
bahnlinien durch die Krupp-Stadt sowie de- Herne..... 23.11.1894 (elektrisch, Siemensbahn von Bochum)/21.10.1908 (eigener, städtischer Betrieb) 
ren Umland. Doch def Unternehmer Kerg Mülheim a. d. R. ........ 09.07.1897 (elektrisch)/ab 1888 Duisburger Dampfstraßenbahn an Stadtrand 
gerte den Baubeginn um zwei Jahre, in S 

denen die Technik yon elektrischen Stra- Obere 04.04.1897 (elektrisch) 
ßenbahnen weiter ausreifte. Daraufhin än- WE 05.01.1899 (elektrisch, Märkische Straßenbahn) 


derten die Konzessionsgeber ihre Genehmi- 
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Einer Serie von 36 Fahrzeugen gehört der Triebwagen 140 an. Falkenried/UEG und Siemens 
haben diese Zweiachser im Jahr 1900 nach Essen geliefert 


Den 1912 von Falkenried gelieferten Beiwagen Nr. 350 bis 379 und den 1914 von n Gastell 
gebauten Beiwagen Nr. 380 bis 404 folgen 1916 und 1917 nochmals kleinere Serien. Die ab 
Werk verglasten Wagen mit ihren großen Seitenscheiben sind bei den Fahrgästen beliebt 


Hansa CALMON SE 


Die spätere Ausführung der 1912 gebauten Triebwagen 177 bis 217 zeigt diese Aufnahme. 
Wagen 194 verfügt bereits über teilweise verglaste Perrons — und auch die Einstiege sind zur 
Wagenmitte hin mit Blechen verkleidet 
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gungen - und die Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft (AEG) begann im Auftrag 
(und auf Rechnung) des genannten Kon- 
sortiums Herrmann Bachstein im Novem- 
ber 1892 mit dem Bau von zwei meterspu- 
rigen Straßenbahnlinien. Diese nahm das 
Konsortium am 23. August 1893 feierlich 
in Betrieb. 

Damit verfügte Essen als erste Stadt im 
Ruhrgebiet über eine elektrische Straßen- 
bahn. In den Stádten Dortmund und Bo- 
chum startete der dort anfangs von Siemens 
& Halske selbst geführte elektrische Be- 
trieb erst im März bzw. November des 
folgenden Jahres. Dabei hatte die Strecke 
Bochum - Herne 1894 keine Pferdebahn- 
vorgeschichte. Essen kann von sich hinge- 
gen sagen, über einen der ältesten elektri- 
schen Straßenbahnbetriebe in Deutschland 
zu verfügen. 


Die ersten Betriebsjahre der 

Essener Straßenbahn 

Die 1893 eröffneten Strecken begannen bei- 
de am Bergisch-Märkischen Bahnhof in Es- 
sen (heutiger Standort des Hauptbahnho- 
fes). Führte die rote Linie — übrigens 
teilweise mit Steigungen von 1:16 - durch 
die Innenstadt nach Norden bis zum Bahn- 
hof der Köln-Mindener Eisenbahn in Al- 
tenessen, so hatte die schwarze Linie ihren 
Endpunkt nordwestlich in Borbeck. Schon 
ab Anfang 1894 gab es die ersten Verlänge- 
rungen; im Sommer 1894 betrug die Stre- 
ckenlänge 18,3 Kilometer, bis auf zwei Ki- 
lometer eingleisig geführt. 

Der Fahrzeugbestand setzte sich aus 
zwölf 1893 von AEG und zwölf 1894 von 
Herbrand gebauten Triebwagen sowie 17 
Beiwagen zusammen, für die 1894 in Bor- 
beck ein Depot fertiggestellt wurde. 


Die Gründung des SEG AG 


Das Vorhaben des Landrates des Kreises 
Essen, zum einheitlichen Betrieb der elek- 
trischen Straßenbahnen im Ruhrgebiet eine 
Rheinisch-Westfälische Kleinbahngesell- 
schaft zu gründen, ließ sich nicht umset- 
zen. Aber er überzeugte die Gemeinden im 
Kreis Essen davon, auf eine gemeinsame 
Betriebsgesellschaft zu setzen. 

Um den vom Konsortium Herrmann 
Bachstein geleiteten Betrieb auf ein wirt- 
schaftlich sicheres Fundament zu stellen, 
forderte der Landrat die Bildung einer Ak- 
tiengesellschaft. Herrmann Bachstein kam 
dem nach und gründete zum 11. Februar 
1895 mit Wirkung zum 1. April des Jahres 
die Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft AG 
mit 6,5 Millionen Mark Aktienkapital und 
Sitz in Darmstadt. 

In die SEG brachten das Konsortium 
Bank für Handel und Industrie - Herrmann 
Bachstein insgesamt sieben Straf$en- und 
Vorortbahnen in Hessen und Preußen mit 
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Der 1893 von AEG gebaute Triebwagen 6 um 1895 zwischen Essen und Altenessen. Der Wagen gehört zur Erstaustattung 


jeweils 1.000 Millimeter Spurweite sowie 
fünf regelspurige Eisenbahnen ein. Herr- 
mann Bachstein steuerte zusätzlich zwei bis- 
her von ihm direkt geführten Eisenbahn- 
strecken in Thüringen der AG bei. 

1897 kamen fünf weitere regelspurige Ei- 
senbahnen hinzu - allesamt auf dem Gebiet 
des Großherzogtums Baden gelegen. 

Neben der Bank für Handel und Industrie 
sowie Herrmann Bachstein hielten die Ban- 
kiers Karl Friedrich Hedderich und Johan- 
nes Kaempf sowie Baudirektor Karl Parcus 
Aktien der SEG inne; die Mehrheit über- 
nahm die Bank für Handel und Industrie. 

Die Betriebsführung der eingebrachten 
Eisen- und Straßenbahnen erfolgte rück- 
wirkend zum 1. April 1894 auf Rechnung 
der SEG, den Bereich Straßenbahnen leite- 
te ein Betriebsdirektor mit Sitz in Essens 
Grillostraße. 


Das Netz wächst! 

Sofort nach Gründung der SEG begann in 
Essen eine rege Bautätigkeit. Das führte im 
Juli 1895 zur Verlängerung der roten Linie 
von der Nordsternstraße in Altenessen wei- 
ter nach Norden bis zum Bahnhof Karnap. 
Ende Januar 1897 nahm die SEG die Fort- 
führung bis Horst, Grenze in Betrieb - im 
August 1898 bis Horst, katholische Kirche. 
Das andere Streckenende verschob sich im 
Mai 1897 nach Süden bis Bredeney (1915 
zur Stadt Essen eingemeindet). 

Im Jahr 1898 weihte die SEG abschnitt- 
weise die neu errichteten weißen und grünen 
Linien ein, die nun z.B. auch Steele mit 
Kruppwerken und der Innenstadt verbanden. 

Um die Jahrhundertwende gab es bereits 
neun Linien, darunter auch die Weiße II und 
III sowie die Grüne und Schwarze II. 
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Von der Süddeutschen Eisenbahn-Gesellschaft (SEG) geführte 
Vorort- und Straßenbahnbetriebe 


Ab 1895: e Wiesbadener Straßen- und Vorortbahnen 

e Darmstädter Dampfstraßenbahnen (1943 Abgabe an Stadt Wiesbaden) 
(1912 in Hessische Eisenbahn-Aktiengesellschaft, 
HEAG, überführt, an der die SEG Anteile hielt) Ab 1897: 

* Essener Straßenbahn (1954 Umfirmierung in e Karlsruher Lokalbahn 
Essener Verkehrs-AG, EVAG) (1914 Verkauf an Stadt Karlsruhe) 

Mainzer Vorortbahnen * Dreiecksbahn Mannheim — Heidelberg — Wein- 
(1919 Verkauf an Stadt Mainz) heim (1911 in Oberrheinische Eisenbahn- 

e Mainzer Straßenbahn Gesellschaft, OEG, überführt, an der die SEG 
(1904 Verkauf an Stadt Mainz) (alle mit 1.000 mm Spurweite) 


Einer Lieferung von 1914 gehört der Triebwagen 251 an. Der von Gastell gebaute Wagen fährt 
in den späten 1920er-Jahren auf Linie 16 von Oberhausen über Lipperheidenbaum Bahnhof, Dell- 
wig, Borbeck, Fliegenbau, Essen Hauptbahnhof und Rellinghausen nach Steele unterwegs ist 
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In den 1930er-Jahren bedienen zwei Solowagen sowie ein Halbzug die Haltestelle An der Freih 
von den „langen Essener” mit ihrem großen Fassungsvermögen gibt es viel zu wenige Wagen 


Essener Straflenbarnen 
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Das Essener Straßenbahnnetz der SEG von 
1927 ist auf diesem Fahrschein aufgedruckt, 
die in der Graphischen Anstalt F. W. Rohden in 
Essen gedruckt worden sind 
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Um den natürlich parallel dazu auch deut- 
lich angewachsenen Wagenbestand warten 
und nachts unterstellen zu können, ließ die 
SEG das Depot in Borbeck großzügig erwei- 
tern und in Bredeney, Schonnebeck sowie 
Horst jeweils einen Neubau errichten, die be- 
reits nach wenigen Jahren mehrere Erweite- 
rungen erfuhren. An der Grillostraße richte- 
te das Unternehmen die Hauptwerkstatt ein. 


Streit mit der Stadtverwaltung 


Um die Jahrhundertwende herrschte zwischen 
der SEG und der Stadtverwaltung ein schlech- 
tes Verhältnis. Zu den Gründen zählten eine 
für viele Fahrgäste unbefriedigende Fahrplan- 
gestaltung oder zu kurze Züge, aber auch ein 
in anderen Bereichen von den Interessen der 
Stadt Essen abweichendes Agieren der SEG bis 
hin zum Neid auf den Erlös, den die Kommu- 
ne gern selbst eingenommen hätte. Das führ- 
te dazu, dass die Stadtverwaltung einen von 
der Straßenbahngesellschaft geplanten zwei- 
gleisigen Ausbau der Hauptstrecken nicht ge- 
nehmigte und die SEG zum Verkauf der Stra- 
ßenbahn drängte. In diese Streitigkeiten griffen 
auch die großen Unternehmen Essens ein - al- 
len voran August Thyssen und Hugo Stinnes, 
die 1898 mit der Unterstützung von Banken in 
Essen die Rheinisch-Westfälischen Elektrizi- 
tätswerke (RWE) gegründet hatten. Stinnes 
bot sich der Stadtverwaltung mehrfach als 
neue Betreiber der Essener Straßenbahn an. 
Doch der maßgeblich hinter der SEG ste- 
hende Herrmann Bachstein hielt an der 
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eit. Die Zweiachser verkehren im dichten Takt - 


Straßenbahn in Essen fest, handelte es sich 
bei dieser doch um den gewinnbringendsten 
Unternehmenszweig. Die Mainzer Straßen- 
bahn verkaufte die SEG hingegen 1904 an 
die Stadt Mainz. 

Nach einem Vergleich mit der Stadt ließ 
Bachstein das Essener Straßenbahnnetz 
1906/07 erweitern - zur Ausführung kamen 
aber nur kurze Teilstücke wie etwa vom Es- 
sener Hauptbahnhof bis zum Krankenhaus 
Mülheimer Straße. Ab 1907 galten neue Li- 
nienbezeichnungen, die sich aus den Zahlen 
1 bis 10 sowie ihnen zugeordneten Farben 
zusammensetzten. 


Nach Bachsteins Tod 

Nach dem Tod des 1834 in Apolda gebore- 
nen Herrmann Bachstein (Senior) am 4. Feb- 
ruar 1908 in Berlin übernahm der Großin- 
dustrielle Hugo Stinnes die Aktienmehrheit 
der SEG mit dem Ziel, über die von ihm 
kontrollierte RWE die elektrischen Straßen- 
bahnen des Ruhrgebiets und anderer Groß- 
städte sowie damit verbunden die gesamte 
westdeutsche Stromversorgung in seine 
Hand zu bekommen. Die 1909 gegründete 
Rheinisch-Westfälische Bahn-GmbH (RWB) 
fasste tatsächlich zahlreiche Straßenbahnbe- 
triebe des Ruhrgebietes zusammen, die Stadt 
Essen war an der RWB mit 48 Prozent, der 
Kreis Essen mit 27 Prozent sowie die Rhei- 
nisch-Westfälischen Elektrizitätswerke mit 
25 Prozent zusammen. Als Holdinggesell- 
schaft übernahm die RWB die Aktienmehr- 
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Dieser 20-Pfennig-Fahrschein berechtigte zum 
Befahren mehrerer Netzabschnitte der Esse- 
ner Straßenbahnen 


heit der SEG - und Hugo Stinnes besetzte bis 
zu seinem Tod am 10. April 1924 den Pos- 
ten des Aufsichtsratsvorsitzenden. 

Durch die Konzentration auf elektrische 
Straßenbahnen wurden in den folgenden 
Jahren mehrere Eisenbahnen aus der SEG 
ausgegliedert und in neu gegründete Gesell- 
schaften überführt — siehe Tabelle. 


Die Idee der Pachtlinien — 

das Netz , explodiert"! 

Da die SEG die Essener Straßenbahn im ersten 
Jahrzehnt des neuen Jahrhunderts allem 
Druck zum Trotz nicht an die Stadtverwaltung 
verkauft hatte, befasste sich diese mit einem 
neuen Plan, um mehr Einfluss auf Fahrplan- 
gestaltung und Trassierungen zu bekommen. 
Sie begann 1911 damit, zehn eigene Straßen- 
bahnlinien errichten zu lassen und anschlie- 


Am Essener Hauptbahnhof nahm der Italienisch-Lehrer Ugo Proietti im 
Frühjahr 1941 dieses Dia auf. Sein Sohn Franco Proietti übergab es mit 
weiteren Aufnahmen kürzlich der Bildstelle des Bundesarchivs in Koblenz 


Wagen 15 bis 25 jeweils in Zweitbesetzung laufen. 1923 erhalten sie geschlossene Plattformen 
und werden 1927 in Triebwagen 753 folgende umgezeichnet 


[ 


Die zwischen 1938 und 1940 von Uerdingen/BBC gebauten , langen Essener" (Triebwagen 511 bis 
530) - hier Tw 513 - gehörten zu den modernsten Straßenbahnfahrzeugen im Deutschen Reich 


fend der SEG zur Betriebsführung zu ver- 
pachten. Dadurch „explodierte“ das Essener 
Tramnetz zwischen Dezember 1911 und 1932 
förmlich. Es entstanden insgesamt 29 neue 
Streckenabschnitte - darunter die Verbindun- 
gen nach Gelsenkirchen und Mülheim, aber 
auch nach Rellinghausen (1910 eingemein- 
det). Parallel bereinigte die benachbarte Boge- 
stra ihre Grenzen mit der SEG - sie verkaufte 
1929 die inzwischen auf Essener Stadtgebiet 
liegende Strecke Steele - Rellinghausen an die 
Essener Straßenbahn, 1932 dann auch die 
Strecke Steele — Kray sowie den Betriebsbahn- 
hof Rotthausen (allerdings verkehrte noch bis 
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ins Jahr 1961 die Linie 4 der Bogestra von 
Gelsenkirchen über Kray bis zum Steeler Rat- 
haus). Im Jahr 1913 verfügt die Essener Stra- 
fenbahn über 350 Fahrzeuge, mit denen sie 
auf dem 74 Kilometer langen Netz 48 Millio- 
nen Fahrgäste befördert. 


Die erste Kriegs- und Nachkriegszeit 
Während des Ersten Weltkrieges unterlag die 
Essener Straßenbahn zum Teil erheblichen 
Einschränkungen. Zeitweise galt ein Mobil- 
machungsfahrplan. Nur mit Hilfe von Schü- 
lern, Frauen und älteren Beamten konnte die 
SEG den Betrieb aufrechterhalten. 


Während der NS-Zeit passieren zwei Triebwagen als Flügelzug der 
Linien 6/66 eine zeitgenössisch beflaggte Straße 
FOTO LINKS: BARCH, BILD 212-158/UGO PROIETTI; FOTO RECHTS: SLG. VDVA 


Das 1911 gestartete Bauprogramm setzte 
die Stadtverwaltung indes auch in den 
Kriegsjahren fort. Sie übergab der SEG zwi- 
schen Sommer 1914 und Oktober 1918 acht 
neue Streckenabschnitte zur Betriebsfüh- 
rung. Außerdem ging 1915 an der Krupp- 
straße ein neuer Betriebshof mit acht Gleisen 
in Dienst, das Depot in Schonnebeck erhielt 
eine neue Halle mit sieben Gleisen. 

Im selben Jahr gab Herrmann Bachstein 
junior seine Beteiligung an der SEG auf - 
gleichzeitig schied er 1915 aus dem Auf- 


Von der SEG Anfang der 1930er Jahre in Essen betriebene 


Straßenbahnstrecken 
Linie 1 
Linie 2 
Linie 3 
Moltkestraße — Rellinghausen 
Linie 4 Gelsenkirchen — Kray — Steele (bis 1932 Betrieb durch Bogestra) 
Linie 5 
Linie 6 
HelenenstraBe 
Linie 7 
Hauptbahnhof — Holsterhausen — Margarethenhóhe 
Linie 8 
bahnhof — Holsterhausen — Margarethenhóhe 
Linie 9 
Linie 10 
Linie 11 
Hindenburgstraße — Hauptbahnhof 
Linie 12 
Linie 13 
Linie 15 
Hauptbahnhof — Rüttenscheid — Rellinghausen — Steele 
Linie 16 
Rüttenscheid — Rellinghausen 
Linie 18 Hauptbahnhof — Kruppstraße — Mülheim, Stadtmitte — Raffelberg 
Linie 19 
Bredeney 
Linie 20 


Auf der Burgstraße (heute Kettwiger Straße) entstand diese Aufnahme rechts die Johanniskirche, im Hin- 


tergrund links der Rathausturm. 


Buer — Karnap — Altenessen — Viehofer Platz — Hauptbahnhof — Rüttenscheid — Bredeney 
Karlsplatz — Altenessen — Viehofer Platz — Hauptbahnhof — Rüttenscheid — Alfredusbad 
Bottrop — Borbeck — Bergeborbeck — Helenenstraße — Limbecker Platz — Hauptbahnhof — 


Segeroth, Matthiasstraße — Viehofer Platz — Steeler Tor — Burggrafenstraße 
Viehofer Platz — Hauptbahnhof — MoltkestraBe — KlarastraBe — Holsterhauser Platz — 


Gelsenkirchen Hbf — Kraspothshóhe — Katernberg — Stoppenberg — Viehofer Platz — 
Gelsenkirchen Hbf — Rennbahn - Katernberg — Stoppenberg - Viehofer Platz — Haupt- 


Steele — Wasserturm - Viehofer Platz — Limbecker Platz — Frohnhausen 
Segeroth — Limbecker Platz — Hindenburgstraße — Hauptbahnhof — Wasserturm — Kray 
Mülheim, Uhlenhorst — Aktienstraße — Fliegenbusch — HelenenstraBe — Limbecker Platz — 


Helenenstraße — Holsterhauser Platz — Klarastraße — Moltkestraße — Wasserturm — Vie- 
hofer Platz — Limbecker Platz — Mülheimer Straße — WickenburgstraBe — Humboldtstraße 


Viehofer Platz — Hauptbahnhof — Moltkeplatz — Ruhrallee, Elisabeth-Krankenhaus 
Dellwig, Unterstraße — Borbeck — Fliegenbusch — Limbecker Platz — Hindenburgstraße — 


Lipperheidebaum — Delwig — Borbeck — Fliegenbusch — Limbecker Platz — Hauptbahnhof — 


Kirchhellen — Karnap — Altenessen — Limbecker Platz — Hauptbahnhof — Rüttenscheid — 


Oberhausen - Lipperheidebaum — Fliegenbusch — Limbecker Platz — Hauptbahnhof 


sichtsrat aus. Damit hatte die von seinem 
Vater gegründete Firmengruppe kein Mit- 
spracherecht mehr an der SEG! 

Das militärische Generalkommando in 
Münster wies im Krieg den Regierungsprä- 
sidenten in Düsseldorf an, alle rheinisch- 
westfälischen Straßenbahnen in einer Ge- 
sellschaft zusammenzufassen, was den 
Vorkriegsplanungen von Hugo Stinnes ent- 
sprach. Doch die dafür vorgesehenen Stra- 
ßenbahngesellschaften sträubten sich erneut 
mit Erfolg gegen derartige Pläne. 


SLG. SIGURD HILKENBACH 


Oktober 1945 Dezember 1996 


AA A 


November 1949 Mei. 1951 


Im Archiv der Essener Verkehrs-AG befinden sich diese vier Grafiken, die den Wiederauf- 
bau der Straßenbahn zwischen Oktober 1945 und Mai 1951 dokumentieren. Sie waren im 
Verwaltungsbericht für 1950/51 veröffentlicht 
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SLG. EVAG 


Nach dem Krieg verlangsamte sich der 
Bau neuer Streckenabschnitte, die Stadtver- 
waltung stellte lediglich die Verbindungs- 
strecke vom Bismarckplatz zum Limbecker 
Platz bis zum 1. Juni 1919 fertig, 1922 folg- 
te eine Gleisschleife am Sportplatz Uhlen- 
krug. In der Inflationszeit gelang es, den 
Abschnitt von Rüttenscheid zum Ausstel- 
lungsgelände am 15. August 1923 in Betrieb 
zu nehmen. Da das Ruhrgebiet bereits seit 
Januar 1923 von französischen und belgi- 
schen Truppen besetzt war, gab es bis zu de- 
ren Abzug im Juni 1925 keine Eröffnungen. 
Im Gegenteil: Auf mehreren Linien ruhte 
zeitweise der Betrieb, was zu drastischen 
Rückgängen der Fahrgastzahlen führte. 


Nach der Besatzungszeit 


Nach der Besetzung war schon am 1. Au- 
gust 1925 der Abschnitt vom Bahnhof Kar- 
nap über die Stinnesstraße bis Horst Süd so- 
wie am 21. November des Jahres der von 
der Humboldtstraße zum Südwestfriedhof 
fertiggestellt. 

Im Oktober 1926 wechselte die Verwal- 
tung der Straßenbahn von der Grillostraße 
in den „Erzhof“ an der Zweigertstraße. Pa- 
rallel ließ die SEG 1926/27 das Depot an 
der Kruppstraße umfangreich erweitern und 
um einen Werkstatt ergänzen. 

Die ab Sommer 1925 beginnende Mo- 
dernisierung des Fahrzeugparks, die auch 
technische Verbesserungen wie Wagenhei- 
zungen beinhaltete, der Bau von Warte- 
häuschen sowie Verkürzungen der Fahrzei- 
ten sorgten in der zweiten Hälfte der 
1920er-Jahre in der Öffentlichkeit für ein 
positives Bild der Straßenbahn. 

Im Jahr 1929 zählte die SEG in Essen 92 
Millionen Fahrgäste — ein Höchststand, der 
viele Jahre unerreicht blieb. 

Durch die Übernahme der Strecke Steele - 
Kray von der Bogestra verwaltete die SEG 
ab 1932 auch den Betriebshof Kray, wer war 
fortan als Außenstelle dem Depot Schonne- 
beck angegliedert. Der aus der Anfangszeit 
stammende Betriebshof in Borbeck erhielt 
1933 eine Erweiterung auf elf Gleise. 

Zu Beginn der 1930er Jahre betrieb die 
SEG in Essen 17 Linien - siehe Kasten, als 
18. Linie war die Bogestra bis 1932 noch 
nach Steele unterwegs. Gemeinsam mit den 
Nachbargemeinden war die SEG außerdem 
u.a. auf den Gebieten von Mülheim, Glad- 
beck, Oberhausen, Kirchhellen, Zweckel 
und Buer. 

Die im April 1924 von den Bergischen 
Kleinbahnen eingerichtete Schnell-Straßen- 
bahnlinie S8 vom Elberfelder Hauptbahn- 
hof über Neviges, Langenberg, Nierenhof 
und Steele bis nach Essen, Steeler Tor war 
bereits im Februar 1928 aufgrund zu gerin- 
ger Nachfrage eingestellt worden. 

Die Stadt Essen hielt ab 1933 an der un- 
verándert von der SEG geführten Essener 
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Nach den Bombardements auf Essen setzt die SEG mehrere Dampflokomotiven ein, um den Verkehr a 


E MN s Lina ss E 
uf der StraBenbahn aufrecht zu erhalten. 


Die meterspurigen Maschinen ziehen bis zu fünf Beiwagen, hier 1943 in der Nähe des Hauptbahnhofes 


Straßenbahn 66 Prozent der Aktien inne. 
Der im selben Jahr begonnene Bau einer 
Strecke vom Stadtwaldplatz über Heisingen 
zum Baldeneysee blieb unvollendet. Mit 
dem Bau eines in Bergerhausen geplanten 
neuen Groß-Betriebshofes wurde gar nicht 
erst begonnen. 

Im letzten kompletten Friedensjahr, 1938, 
zählte die SEG in Essen 83,5 Millionen 
Fahrgäste, die in 499 Straßenbahnwagen, 
davon 175 Beiwagen, sowie 36 firmeneige- 
nen Bussen unterwegs waren. Das Gleisnetz 
der Straßenbahn hatte zu diesem Zeitpunkt 
seine maximale Ausdehnung erreicht. Die 
im April 1938 eingeweihte Strecke vom Es- 
sener Hauptbahnhof über die Hollestraße 
bis zur Steeler Straße sowie der im Januar 


1944 fertiggestellte Abschnitt Hollestra- 
ße/Bernestraße - Schützenbahn - Steeler Tor 
dienten dazu, die Innenstadtstrecke stillzu- 
legen. 

Nach Kriegsbeginn 1939 unterbrach die 
SEG kurzzeitig die Gemeinschaftsverkehre 
mit den Nachbarbetrieben, so dass viele Li- 
nien verkürzt verkehrten. Der Kriegsfahr- 
plan von 1940 ordnete viele Linien neu und 
unterteilte Hauptverkehrs- und Nebenver- 
kehrszeitlinien in Zehnergruppen mit zuge- 
honger Stammnummer. 


Bombenziel Essen 

Infolge der Kraftstoffverknappung und Be- 
schlagnahmung vieler Lkw durch die Wehr- 
macht übernahm die Straßenbahn in den 


Kriegsjahren auch mehrere Gütertranspor- 
te, wozu noch vorhandene Beiwagen aus 
der Anfangszeit entsprechende Umbauten 
erfuhren. In den Güterwagen transportierte 
die SEG sowohl Gemüse als auch Bauschutt 
— später auch Kriegstrümmer. Dazu ent- 
stand am Mülheimer Flughafen eine Abla- 
destelle, wozu von der Humboldtstraße 
über Fulerum und Haarzopf eine Betriebs- 
stelle gebaut wurde. Diese reine Güterstre- 
cke ließ die SEG nach dem Krieg demontie- 
ren, um die Schienen in der Innenstadt zu 
nutzen. Die Personenstrecke Humboldt- 
straße — Haarzopf entstand erst 1950 neu. 

Ab 1943 war die Essener Straßenbahn 
übrigens der einzige Straßenbahnbetrieb, 
der sich noch in SEG-Eigentum befand. 
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In den 1950er-Jahren sah man vielen Wagen noch immer die Folgen des 
Zweiten Weltkrieges an, hier Triebwagen 671 auf Linie 25. Das Fahr- 
zeug hatte am 7. Februar 1951 eine Revision erhalten 


PETER BOEHM 


bauten Bw 262 (1966 ausgemustert) 


In den 1960er-Jahren zeigten sich die Wagen der Straßenbahn wieder 
in einem gepflegten Zustand, hier Tw 763 mit dem 1923 von MAN ge- 


KARL-HEINZ SCHRECK 
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Einen Eindruck von den Kriegszerstörungen in Essen vermittelt diese 
Aufnahme eines Depots. Anstelle von Gebäuden dienen die Kästen aus- 


rangierter Eisenbahnwagen als Unterkünfte 


Nachdem das Unternehmen aufgrund von 
Differenzen mit der Stadt Wiesbaden die 
dortigen Straßenbahnlinien ab 1929 auf- 
gab, gingen die verbliebenen Strecken 1943 
in das Eigentum der Stadt Wiesbaden über. 


Dieter Höltge: Straßen- und Stadtbahnen in 
Deutschland, Band 4: Ruhrgebiet, EK-Verlag, 
Freiburg 1994 

Hundert Jahre in Essen auf Draht: Die Stra- 
Benbahn, hrsg. von der Essener Verkehrs-AG, 
Klartext Verlag, Essen 1993 


SLG. VDVA 


Im Márz 1943 richteten die Bombenan- 
griffe auf Essen so schwere Zerstórungen 
an, dass der Betrieb auf mehreren Straßen- 
bahnstrecken viele Monate ruhte. Ende No- 
vember hatte sich die Linienführung wieder 
normalisiert, aber es gab Unterbrechungen. 
Nach erneuten Zerstörungen im März 1944 
gab es wiederum viele Einschránkungen. Im 
Mai verkehrte die Linie 18 zwischen Frei- 
heit und Wickenburgerstraße mit Dampflo- 
komotiven und vier bis fünf Beiwagen. 

Infolge immer größerer Zerstörungen be- 
schränkte die SEG in den letzten Kriegsmo- 
naten den Verkauf auf den Betrieb in den 
Vororten. Am 8. April liefen nur noch drei 


Zu Zeiten der Essener Verkehrs-AG entstand 1962 dieses Foto des Tw 1152 
samt Holz-Bw am Depot Schonnebeck. Den Tw hatten Westwaggon/Maf- 
fei-Schwartzkopff-Werke 1950 aufgebaut 


WILHELM ECKERT SLG. WOLFGANG MEIER 


Teilstrecken der SL 1, 5 und 25, ab 11. April 
ruhte der Verkehr gänzlich. 


Die Nachkriegszeit in Essen 
Gemäß der SEG-Schadensbilanz waren 
nach dem Zweiten Weltkrieg in Essen etwa 
80 Prozent der Gleisanlagen, 90 Prozent der 
Oberleitungen, 92 Prozent der Fahrzeuge 
sowie 45 Prozent der Betriebsgebäude be- 
triebsuntauglich bzw. zerstört. Im Mai 1945 
waren lediglich 40 Straßenbahnwagen ein- 
satzfähig. 

Am 25. April 1945 nahmen die SEG auf 
Weisung der englischen Besatzungstruppen 
den Verkehr auf der Linie 1 zwischen Bre- 
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deney und Alfredusbad wieder auf, fünf 
Tage später auch auf der Linie 3E. Dort ka- 
men zwischen Emscherbrücke und Bottrop 
anfangs Fahrzeuge der Vestischen Straßen- 
bahn zum Einsatz, ab 17. Mai dann wieder 
Wagen der SEG. 

War Anfang Mai 1945 die Linie 1 ab- 
schnittsweise verlängert worden, so folgten 
in den folgenden Monaten weitere Strecken. 
Das im Entstehen befindliche neue Netz 
sparte aber die stark zerstörte Innenstadt 
noch weitgehend aus. Ende 1945 verkehr- 
ten 15 Linien - deren Anzahl und Länge 
sich bis 1950 weiter vergrößerte. Auf den 
Wiederaufbau bzw. die Wiederinbetrieb- 
nahme von vier Linien verzichtete die SEG. 

Neben der Personenbeförderung diente 
der Straßenbahn auch nach dem Krieg der 
Trümmerbeseitigung. Allein im Jahr 1947 
transportierte sie 30.000 Tonnen Schutt aus 
der Innenstadt. Im Jahr 1950 kam der Wie- 
deraufbau der Strecken zum Abschluss. Es 
verkehrten nunmehr 21 Linien, tagsüber im 
20-Minuten-Takt. 


Das Ende der SEG 


1950 fand aber auch die Eröffnung einer 
Neubaustrecke statt - am 1. Mai von der 
Humboldtstraße zum Steinbachgrund, von 
wo am 12. November die Verlängerung bis 
Fängershof in Betrieb ging. 

Anfang der 1950er-Jahre wird die SEG 
von den westdeutschen Bundesländern ge- 


zwungen, ihre Eisenbahnstrecken an die 
kommunale Hand zu verkaufen. Mit der 
Beendigung der Betriebsführung auf der 
Rheinheim-Reichelsheimer Eisenbahn am 
31. August 1954 war der Bestandteil „Ei- 
senbahn-Gesellschaft“ im Firmennamen der 
SEG nicht mehr zutreffend. Daraufhin be- 
schloss das Unternehmen auf seiner Haupt- 
versammlung im September 1954 die 
Umfirmierung zur Essener Verkehrs-AG 
(EVAG). Aus Hessen und Baden siedeln 
1954 mehrere ehemalige SEG-Mitarbeiter 
nach Essen über, um sich dort im einzigen 
verbliebenen Betätigungsfeld der AG einzu- 
bringen. Mit dem Ende der SEG-Aktivitäten 
außerhalb Essens gehörte gleichzeitig die 
Abführung von in Essen erwirtschafteten 
Gewinnen nach Thüringen oder Baden der 
Vergangenheit an. Damit war ein jahrzehn- 
telanger Kritikpunkt der Stadt Essen an der 
SEG ausgeräumt, der Stadtverwaltung hat- 
te Jahr für Jahr lediglich drei Prozent Divi- 
dende erhalten. 

Unter Leitung der EVAG wuchs das In- 
nenstadtnetz bis 1957 weiter an, gleichzei- 
tig begann aber 1955 auch die Stilllegung 
erster Streckenabschnitte — so im Januar 
vom Bahnhof Karnap nach Horst Süd, im 
Mai vom Berliner Platz über Segeroth nach 
Lowa und im Oktober 1956 von Steele über 
Spillenberg nach Rellinghausen. Dieser Pro- 
zess setzte sich in den 1960er-Jahren fort. 

ANDRE MARKS 
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OBEN Zu den 1938 gebauten , Langen Essener" 
mit zwei Schweinwerfern gehörte der Tw 516 


LINKS Die Bogestra bedient Anfang der 1950er- 
Jahre noch ihre Linie 1 von Gelsenkirchen über 
Horst und Essen bis Bredeney. Im Juni 1953 
nahm Werner Stock den Tw 59 und KSW-Bw 315 
am Essener Hauptbahnhof auf ue LUDGER KENNING 
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Die letzten Mohikaner 


Die KSW-Einsätze in den {o70ersahrem ua 


Konen viele Gro&betriebe-in den .1960er-Jahren auf 


die Kriegstraßenbahnwagen noch nicht verzichten, so Schieden die Trieb- und Beiwagen im an- 
schlieBenden Jahrzehnt fast überall aus. Aber wann-genau gingen sie wo auf den Rand? 


it der Einführung des schaffner- 
losen Betriebes und der Fahrgast- 
Selbstbedienung verschwanden 
Zweiachser mit handbedienten 
Türen und Pendelschaffner Ende der 1960er 
Jahre immer mehr aus dem Straßenbild der 
Bundesrepublik, denn ihr Einsatz war ver- 
gleichsweise teuer und aus Sicherheitsgrün- 
den nicht mehr gerne gesehen. Davon 
betroffen waren natürlich auch die Kriegs- 
straßenbahnwagen (KSW). Sofern die Be- 
triebe nicht überhaupt stillgelegt wurden, 
kamen sie in zumeist nur noch im Berufsver- 
kehr an Werktagen zum Einsatz. 

Gab es Anfang der 1970er-Jahre noch ei- 
nige Städte, die KSW zum Teil auch noch in 
großen Stückzahlen einsetzten, so blieben 
bis zum Ende dieses Jahrzehnts nur noch 
ganz wenige Dienste übrig. Häufig ver- 
schwanden zuerst die Triebwagen, da sie im 
Unterhalt aufwendiger waren als die Bei- 
wagen. Komplette KSW-Züge wurden da- 
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durch selten, wobei etliche Betriebe aber 
auch nie über beide Bauformen verfügt hat- 
ten — siehe SM 1/2014. 


Die letzten „KSW-Hochburgen” 
Regelrechte „KSW-Hochburgen“ waren zu 
Beginn der 1970er-Jahre noch Frankfurt 
(Main), Hannover (nur Bw) und München, 
auch wenn sie dort zumeist nur im Berufs- 
verkehr zum Einsatz kamen. Dabei ergab 
sich die besondere Situation, dass Frankfurt 
seine Trieb- und Beiwagen lange Zeit nicht 
gemeinsam in Zügen einsetzte, sondern zu- 
sammen mit jeweils anderen Baureihen. 

In Augsburg und bei der Bochum-Gelsen- 
kirchener Straßenbahn (Bogestra) fuhren 
einzelne Triebwagen in der Frühspitze im 
Schülerverkehr und in Heidelberg sogar 
ganztägig auf den Linien 1 und 9. Darm- 
stadt und Mülheim an der Ruhr setzte 
Beiwagen hinter anderen Zweiachsern eben- 
falls im Berufsverkehr ein. Hinter Gelenk- 


und Großraumwagen fuhren sie in Braun- 
schweig und Krefeld, wobei sie mit automa- 
tischen Türen ausgerüstet worden waren. 
In Karlsruhe liefen die KSW-Triebwagen 
planmäßig nur im Früh- und Spätsommer 
auf der Pendellinie von Daxlanden zum 
Strandbad Rappenwörth und leisteten an- 
sonsten als Zweirichtungswagen bei baube- 
dingten Pendelverkehren gute Dienste. 


Beim Fußball unverzichtbar 

Bei der Bogestra waren die zwölf KSW-Tw 
ohne automatische Türen bei Fußball- 
spielen „auf Schalke“ als Pendelwagen zwi- 
schen Gelsenkirchen und dem Stadion un- 
verzichtbar. 

Zur Personalersparnis waren einige Be- 
triebe dazu übergegangen, die Fahrzeuge 
trotz der nicht automatisch schließenden 
Türen ohne Schaffner einzusetzen, so bei 
der Bogestra, in Frankfurt (Main) und 
München. Ihre Nutzung war nur von Inha- 
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Bis 1973 gehórten die KSW in Augsburg im 
Liniendienst zum Alltag. Als Tw 502 am 
21. Juli 1961 den Kónigsplatz passierte, war 
an eine Ablósung der Wagen noch nicht zu 
denken WILHELM ECKERT SLG. WOLFGANG MEIER (2) P 
Ein artreiner Frankfurter KSW-Dreiwagenzug wartet im Oktober 1975 darauf, nach Umstellen 
bern von Zeitkarten oder bereits gestem- der Weiche in die Schleife Mönchhofstraße einfahren zu können. Tw 584 hat die Bw 1451 
pelten Fahrkarten móglich. (ex Offenbach) und 1460 (ex Düsseldorf, ursprünglich Siegen) im Schlepp STEFAN MINK 
In der DDR fuhren in Woltersdorf neben 
dem „Erstling“, dem 1943 gebauten, aber 
erst 1944 in Dienst gestellten Tw 7, noch 
sechs aus Strausberg und Magdeburg über- 
nommene Beiwagen. Während der Tw nur 
als Reservefahrzeug diente, liefen die Bw 
hinter modernisierten ex Berliner Zweiach- 
sern des Typs TF 13/25. 


Die Lage in Österreich 


Von den nach Ósterreich gelieferten Wagen 
dienten die Grazer KSW-Bw nur bis 1971 
noch Reservezwecken, wáhrend die Trieb- 


Auch in Stuttgart gab es noch Anfang der 
1970er-Jahre die letzten KSW-Einsätze. Die- 
ter Schlipf nahm hier den Triebwagen 871 
mit dem 1950 von Fuchs gebauten Bei- 
wagen 1370 jedoch schon am 19. Oktober 
1968 am Wilhelmsplatz in Canstatt auf 
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e In der Tabelle der KSW-Lieferungen hat es ei- 
nen , Verrutscher" gegeben: Die drei einst in 
Neuss vorhandenen Beiwagen sind versehent- 
lich in die Spalte , Triebwagen" gerutscht. Doch 
KSW-Triebwagen hat es in Neuss nie gegeben. 
Auf die Gesamtzahlen hatte dieses Versehen 
keine Auswirkungen, diese sind auf Seite 46 
korrekt angegeben. AXEL REUTHER, KÓLN 


Obwohl nach Österreich nur 35 originale KSW 
gelangten (30 Tw Wien, fünf Bw Graz), ging hier 
die Erfolgsstory dieses Typs noch sehr lange 
weiter. Graz beschaffte in den Jahren 1949 bis 
1952 sowohl 50 Trieb- als auch 50 Beiwagen 
dieser Art, wovon noch einige Fahrzeuge vor- 
handen sind und über das Tramway-Museum 
Graz auch noch betriebsfáhig gehalten werden. 
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cke nach Uhlenhorst unterwegs 


UNTEN Kombinationen aus HAWA-Stahl-Triebwagen von 1929 und KSW-Beiwagen waren in 
Hannover viele Jahre typisch. Am 1. April 1976 wartet so ein Halbzug im Betriebshof Glocksee 


Linz beschaffte von 1949 bis 1952 insgesamt 
15 Trieb- und 26 auf dem KSW-Typ basierende 
Beiwagen, 1956 bis 1961 (!) folgten nochmals 
zwölf derartige Triebwagen. Davon waren zu- 
letzt noch vier Fahrzeuge vorhanden und zu- 
mindest ein Triebwagen betriebsfähig. 
Wenn man den Bogen weit spannt, könnte 
man auch die Wiener Serie B/b mit 50 Tw und 
90 Bw des Baujahres 1952 und später als aus 
dem KSW abgeleitet betrachten - allerdings 
deutlich modifiziert und modernisiert. Jeden- 
falls hatten sie die gleiche Aufgabe wie die 
KSW: Eine möglichst große Fahrgast-Trans- 
portkapazität anzubieten. In Innsbruck und Kla- 
genfurt gab es hingegen nie KSW oder davon 
abgeleitete Wagen. 

HEINRICH HAWLIK, PERCHTOLDSDORF 


Ze Gegen. 
( Für Nahverkehrsfreunde fand im Mai 1976 eine Sonderfahrt mit dem letzten in Mülheim 
an der Ruhr noch vorhandenen KSW-Bw 122 statt. Hinter Tw 216 ist er hier gerade auf der Stre- 
AXEL REUTHER (3) 


auf seinen Einsatz in der Verkehrsspitze am Nachmittag 


wagen in Wien an Schultagen noch ganztä- 
gig mit einem Bw aus den 1920er-Jahren 
zum Einsatz kamen. 


Bis 1976 reduzierte sich der planmäßige 
Einsatz der KSW erheblich. In München 
fanden die letzten Fahrten im Liniendienst 
im Februar 1973 statt. Die Augsburger 
Straßenbahn ersetzte sie ebenfalls 1973 
durch gebraucht aus Aachen übernommene 
Gelenkwagen. In Heidelberg machten Netz- 
reduzierungen die KSW 1974 überflüssig, in 
Hannover ersetzten 1976 weitere achtach- 
sige Stadtbahnwagen die zuvor noch zahl- 
reich eingesetzten Zweiachser, darunter 
auch die etwa 25 noch vorhandenen KSW- 
Beiwagen. 

Für Aufregung und Begeisterung bei den 
Straßenbahnfreunden sorgte im Jahre 1974 
der Einsatz von artreinen KSW-Dreiwagen- 


RECHTS In Kleve standen 
die KSW-Bw 34, 35 und 
36 bis zur Einstellung 
der Straßenbahn am 
31. März 1962 im Ein- 
satz. Die Aufnahme vom 
10. August 1959 mit 
Aufbau-Tw 23 und 
KSW-Bw 36 entstand 
an der Endhaltestelle 
Kellen-Offenberg 

THEO TEN HAAF, 

SLG. EVERT HEUSINKVELD 


UNTEN Dem Frankfurter 
KSW-Tw 555 wurde am 
Pfingstdienstag 1976 
die Ehre zuteil, als letz- 
ter KSW-Tw im Perso- 
nenverkehr für den Pen- 
delverkehr zwischen 
Riedhof und Oberforst- 
haus eingeteilt zu sein 


B 
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Einsátze von KSW 


Geschicht 


1 


Im Márz 1976 ist der KSW Nr. 106 der Bogestra auf Einrückfahrt zum 
Betriebshof Gelsenkirchen. Er war an diesem Tag zuvor im Schüler- 


verkehr eingesetzt gewesen 


zügen in Frankfurt (Main) auf der Linie 14 
während des Berufsverkehrs. Wegen des er- 
hóhten Bedarfs waren einige der schon ab- 
gestellten KSW-Tw wieder in Betrieb ge- 
nommen worden. Eine artreine Zugbildung 
war ohnehin erst ab 1966/67 móglich, als 
der Betrieb zu seinen 45 Tw noch 20 ge- 
brauchte Beiwagen aus Düsseldorf, Duis- 
burg und Offenbach kaufte. Sie sind jedoch 
danach zunáchst nur selten eingesetzt wor- 
den. Die KSW-Dreiwagenzüge fuhren bis 
Mai 1976, nach Lieferung weiterer Gelenk- 
wagen stellte sie der Verkehrsbetrieb ab. 
Zuvor kam einem KSW-Tw 1976 die be- 
sondere Aufgabe zu, am „Wäldchestag“ 
(Pfingst-Dienstag) auf einer sonst linienmá- 


AXEL REUTHER 


fig nicht benutzten Strecke am Stadtwald 
zu pendeln. Die KSW-Beiwagen fuhren hin- 
ter Tw des Aufbautyps noch bis 1977, Im 
Februar 1978 war die Zeit der Zweiachser 
auch am Main vorbei. 


Verdrängt durch GT4 oder Reko-T2 

Der Einsatz von KSW-Beiwagen in Darm- 
stadt endete 1976 mit der Lieferung neuer 
Gelenkwagen, in Mülheim an der Ruhr be- 
reits 1972 nach Übernahme von modernen 
Zweiachsern aus Stuttgart mit automati- 
schen Türen. Auch bei der Bogestra war der 
Betrieb mit den KSW im Schüler- und Sta- 
dionverkehr 1976 zu Ende. Die Beiwagen 
mit automatischen Türen in Braunschweig 


Heidelberg: Der Triebwagen 61 war der letzte noch bis 1976 als Ein- 
satzwagen in Heidelberg eingesetzte KSW-Triebwagen, hier aufge- 
nommen im Stadtbetriebshof 


KLAUS MAYEN, SLG. AXEL REUTHER 


und Krefeld fuhren noch bis 1975 bzw. 
1976. 

Woltersdorf ersetzte seine KSW-Bw im 
Planbetrieb 1979 durch Gotha- und Reko- 
Zweiachser und in Wien fuhren die letzten 
„Heidelberger“ im Oktober 1975. 

Was blieb war der „Rappenwörther Pen- 
del* in Karlsruhe im Früh- und Spátsom- 
mer, wenn die in Daxlanden endende Linie 
noch nicht bis Rappenwórth durchfuhr. 
Nach Übernahme von Zweirichtungs-Acht- 
achsern aus Dortmund 1981 waren die 
Zweiachser für solche Dienste nicht mehr 
notwendig und damit auch der letzte Plan- 
einsatz eines KSW im Linienverkehr in 
Deutschland beendet. AXEL REUTHER 


In Woltersdorf stand Tw 7 am 24. Juli 1978 noch im Plandienst. Während die Kundschaft wartete, bis das Báckerei-Conditorei-Café öffnete, 
zwängte sich der KSW mit Bw 85 auf der Fahrt zur Schleuse durch die dortigen Gleisbógen 


EVERT HEUSINKVELD 
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Im Mülheimer Stadtteil Speldorf erinnert ein meterspuriger ehemals Stuttgarter Zweiachser an das 
Intermezzo schwäbischer Fahrzeuge ab 1972 in dieser Ruhrgebietsstadt. Er steht dabei vor einem 


früheren Betriebshof der normalspurigen Duisburger Straßenbahn 


Seit mehr als 130 Jahren fahren Duisburger 
Straßenbahnwagen auf Normalspurgleisen 
in die Nachbarstadt Mülheim. Vier Jahre 
nach der Elektrifizierung der damaligen Li- 
nie 2 errichtete die „Allgemeine Lokal- und 
Straßenbahn AG“ (ALSAG) 1901 im Mülh- 
eimer Stadtteil Speldorf eine sechsgleisige 
Wagenhalle mit angebautem Wohn- und 
Verwaltungsgebäude. 1914 entstand eine 
zweite Wagenhalle mit vier Gleisen. Gleich- 
zeitig wurde die Fassade im Stil des späten 
Jugendstils umgestaltet. 1967 rückte zum 
letzten Mal ein Straßenbahnwagen aus dem 
Speldorfer Depot aus. Die Duisburger Ver- 
kehrsgesellschaft AG (DVG) nutzte die Wa- 
genhallen vorerst weiter als Lager- und Ab- 
stellräume. In den Folgejahren verfiel die 
Anlage. Erst 1994 erwarb ein Investor die 
inzwischen unter Denkmalschutz stehenden 
Wagenhallen und ließ sie unter weitgehen- 
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der Neugestaltung der Innenräume und Er- 
satz der Hallentore durch eine Glasfront zur 
„Depot-Passage“ mit Geschäften, Dienst- 
leistungsangebot und Gastronomie umge- 
stalten. Als Blickfang ließ er 1997 den zwei- 
achsigen meterspurigen StrafSenbahnwagen 
811 an der Straßenkreuzung aufstellen. Die- 
ser präsentierte sich zunächst im Mülheimer 
Gelb-Weiß mit schwarzen Zierstreifen, seit 
2009 jedoch in weißer Grundfarbe. 

Den für die Region eher untypischen 
Zweiachser lieferte die Maschinenfabrik Ess- 
lingen 1956 als Teil einer Serie von 113 
Trieb- und 353 Beiwagen an die Stuttgarter 
Straßenbahnen AG (SSB). In der baden- 
württembergischen Landeshauptstadt be- 
gann ihr Stern bereits in den 1960er-Jahren 
zu sinken. 1976 fuhren dort die letzten T2 
und B2. Je fünf Trieb- und Beiwagen 
(Tw 801, 805-807 und 817; Bw 1501, 1503, 


1504, 1523 und 1528) vermieteten die SSB 
1972 an die Betriebe der Stadt Mülheim an 
der Ruhr (BtMH), die die Wagen später 
kauften. In der Ruhrgebietsstadt kamen sie 
im Originallack und mit Stuttgarter Wagen- 
nummern auf den Linien 14 und 15 zum Ein- 
satz. Als Tw 805 nach einem Unfall ausge- 
mustert werden musste, wurde 1975 aus 

Schwaben Tw 811 als Ersatz beschafft. 
Ende der 1970er-Jahre machten in Mül- 
heim neue M-Wagen die T2 und B2 ent- 
behrlich. 1982 wurden alle Stuttgarter Fahr- 
zeuge mit Ausnahme von Tw 811 und des 
Bw 1523 verschrottet. Das genannte Ge- 
spann stand zunächst für Sonderfahrten zur 
Verfügung. Als Exot wurde der Triebwagen 
nach einem Getriebeschaden nicht wieder re- 
pariert und 1997 schließlich verkauft. Der 
Beiwagen wurde sechs Jahre später zerlegt. 
BERNHARD MARTIN 
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DA sm-modell@geramond.de 


Schon seit 1984 ist der aus Weißmetall bestehende Spur-00-Bausatz der englischen Tividale Tram erhältlich. Ein Vorbild-Fahrzeug läuft heute noch 
im „Black Country Living Museum” in Dudley und fährt die Besucher durch das weitläufige Museumsgelände 


Neues aus Gieramms 
Tram-Bastelstube 


Bausätze aus Metall und Kunststoff lll Unser Autor ist mal wieder seiner Vorliebe für die 
ganz besonderen Fahrzeuge nachgegangen und zeigt Modelle aus England und Hongkong 


n den letzten Monaten beschäf- 
tigte ich mich mit drei Trambau- 
sätzen im Maßstab 1:76 (00) der 
englischen Hersteller Tennents 
Trains, Keil Kraft und Tramalan. Alle 
drei Standmodelle haben eine sehr 
ordentliche Gußqualität. 
Begonnen hatte ich mit der nöti- 
gen Grundüberholung der „Tividale 
Tram” von Tennents Trains. Sie läuft 
jetzt gut mit einem Antrieb neuester 
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Produktion von Bec-Kits und meinem 
„Pan-Trolley"-Dachstromabnehmer. 
Im englischen Black Country, einem 
ehemaligen Kohleabbaugebiet im 
Großraum Birmingham, gab es bis 
in die 1930er-Jahre ein Netz von 
schmalspurigen Überlandstraßen- 
bahnen. Verbunden waren damit 
kleinere Städte mit einem über- 
schaubaren Fahrgastaufkommen. Es 
reichten dafür einstöckige Straßen- 


bahnfahrzeuge, eine in Großbritan- 
nien doch eher seltene Bauart. Zwei 
dieser Eindecker konnten vom „Black 
Country Living Museum” in Dudley 
erworben werden: Dudley & Stour- 
bridge Nr. 5 und Wolverhampton Nr. 
34. Sie waren unter der Typbezeich- 
nung ,Tividale Tram" bekannt. Zur 
Zeit ist Tram 34 betriebsfáhig, sie 
bringt die Besucher durch das weit- 
läufige Gelände. 


H. GIERAMM (6) 


Das Modellbahnfachgeschäft Ten- 
nents in Halesowen (war damals 
gleichzeitig Apotheke, eine eher sel- 
tene Mischung) gab vor vielen Jah- 
ren Weißmetall-Modellbausätze die- 
ses Tividale-Wagens in Auftrag, die 
heute von P&D Marsh Model Rail- 
ways/UK vertrieben werden. 

Als nächstes nahm ich mir den Kunst- 
stoffbausatz eines doppelstöckigen 
Zweiachsers aus Birmingham vor. 
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Beim Kunststoff-Bausatz von Keil Kraft liegen die Abziehbilder bei. Der 
Zusammenbau ist ähnlich aufwendig wie bei Gebäudebausätzen 


Tramalans Weißmetallteile waren recht gut ausgeflossen, nur zweimal 
musste ich nacharbeiten. Inzwischen besitzt Majestic Trams die Formen 


"m Ge 
` 
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Bastler können so auch heute noch farbliche Details exakt nachbilden 


Birmingham besaß nach London, 
Glasgow und Manchester den viert- 
größten Straßenbahnbetrieb Großbri- 
tanniens. Keil Kraft war der Hersteller 
des Bausatzes. Dem Modelltrambah- 
ner wurden sauber ausgearbeitete 
Teile und Abziehbilder zu einem sehr 
günstigen Preis angeboten. Aufgabe 
des Bastlers war es, die einfarbigen 
Teile zusammenzukleben, das Modell 
unter Farbe zu setzen und bei Bedarf 
eine Motorisierung zu finden. 


Normalspuriges Modell 


Eigentlich hätte der Bausatz eine 
schmalspurige Straßenbahn ergeben 
müssen, doch der Hersteller machte 
das Fahrwerk normalspurig — was 
mir einiges an Arbeit ersparte. Für die 
Motorisierung nahm ich einen Antrieb 
mit 32-mm-Achsstand von Bec-Kits 
aus meinem Vorrat, Gitarrendraht 
sorgte für einen funktionierenden 
Stangenstromabnehmer. Messingge- 
ätzte Teile und Außenwerbung stam- 
men aus meiner Ersatzteilkiste. 

Tramalan hatte vor über 20 Jahren 
einen Weißmetallbausatz hergestellt, 
der das Gehäuse des Straßenbahn- 
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typs ab 1949 zum Vorbild hat. Bach- 
manns aktuelle Modelle zeigen dage- 
gen die heutigen Fahrzeuge, wobei 
in Hongkong das Design bewußt nur 
wenig verändert wurde. Die jetzigen 
Bahnen sind aber modern gefertigt. 


Das Modell zeigt die Farbgebung kurz nach der Indienststellung im Jah- 


re 1949. Bald darauf wurden die Wagen mit Außenwerbung versehen 


augenscheinlich höher bewertet als 
bequeme Zugänglichkeit. Ein Wagen 
mit 198 cm Breite und 889 cm Länge 
ist aus heutiger Sicht halt zierlich. Die 
Maße stammen noch aus der Grün- 
derzeit der elektrischen Straßenbahn. 


Dreimal ein Hongkonger Doppeldecker (von links): Kunststoff-Fertigmo- 
dell von Bachmann, Tramalan-Weißmetallbausatz, motorisiertes Zink- 
Fertigmodell von Peak Horse. Alle Modelle sind im 00-Maßstab 1:78 


Interessant finde ich aus dem Blick- 
winkel des Niederflurzeitalters, dass 
sich die 1. Klasse in den Doppelde- 
ckern ausschließlich oben befand. Der 
enge Treppenaufgang war selbst für 
gesunde Fahrgäste mit europäischen 
Körpermaßen beschwerlich. Fahr- 
komfort und bessere Aussicht wurden 


Sie wurden in Hongkong nie mo- 
derneren Gegebenheiten angepaßt, 
lediglich der Achsstand wuchs ein 
wenig. Die engen Straßenschluchten 
mögen ein Grund gewesen sein. Dem 
Modellbausatz lagen als Dekorati- 
onsmaterial nur Fahrtziele bei. Die 
Wagennummern kamen aus meinem 


Fundus. Für die Motorisierung hatte 
Tramalan Vorbereitungen für das Ver- 
wenden eines Antriebs von Bec-Kits 
getroffen. Mit etwas Mühe ließe sich 
Hallings KSW-Antrieb einsetzen. Die 
Firma Majestic Trams will dieses Jahr 
den ehemaligen Hongkong-Bausatz 
von Tramalan wieder auflegen. 


Werbung statt Nummern 

Mir schrieb ein Experte, dass die 
hölzernen Wagengehäuse im Laufe 
ihres Einsatzes vier unterschiedliche 
Grüntöne getragen haben. Auch un- 
terlagen die Farben der Details Ände- 
rungen, Wagennummern rückten an 
Plätze, wo Außenwerbung sie nicht 
bedrängte. 

Ich möchte noch anmerken, dass der 
Bastler, um am fertigen Modell Freu- 
de zu haben, selbst bei ordentlich 
hergestellten Teilen eine Menge Zeit 
investieren muß. HELMUT GIERAMM 


P Helmut Gieramm hat von seinen 
Trammodellen zwei Videos angefer- 
tigt und bei Youtube eingestellt 
http://youtu.be/oozE8l74mSQ 
http://youtu.be/a3ysL-uVHtE 
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Großen Besucher- \ 


zuspruch bekam 
Holger Ott für 
seine HOm-Anlage, 
die er hier von 5 
seinem Freund- 
Sascha Ödendahl 
bedienen lässt 


Wuppertaler Modellbahntage lll Seit 22 Jahren zeigen Hobbyfreunde aus dem Bergischen 
Land bei den Stadtwerken ihre Anlagen und Modelle. Guido Mandorf war dort und berichtet 


eit 22 Jahren ládt der Mo- 
> delleisenbahnclub der Wup- 
IB pertaler Stadtwerke (WSW) 
im immer Ende November zu 
den Wuppertaler Modelleisenbahn- 
tagen ein. In Ráumen der WSW in 
Wuppertal-Barmen zeigen dann órt- 
liche Modelleisenbahnvereine und 
Einzelpersonen ihre Anlagen und 
Modelle. Sie bieten so für die Besu- 
cher ein interessantes Programm. 


Modelltram-Freunde wurden beson- 
ders von Holger Otts Modulanlage 
angezogen. Auf ihr hat er eine kleine 
Stadt im Bergischen Land darstellt. 
Da Ott bereits seit Jahren bei der 
Veranstaltung mitmacht, ist seine 
Anlage inzwischen zu einem regio- 
nalen Treffpunkt von Hobbyfreunden 
geworden. Ich selber war an beiden 
Tagen vor Ort, um meinen Model- 
len einen standesgemäßen Auslauf 


R. FELGENTREU (3), G. MANDORF, H. OTT 


Dieser Düsseldorfer HO-Rheinbahnzug im letzten Betriebszustand ent- 
stand aus einem von Autor Guido Mandorf entwickelten 3-D-Druck 
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Zu bieten. Eine Besonderheit der 
Ott-Anlage sind die Meter- und Nor- 
malspurgleise, die zu einem Großteil 
als Dreischienengleis verlegt sind. 
Holger Ott hat sie aus Schienenprofi- 
len von Swedtram vollstándig selbst 
gebaut. Auch die dazu notwendigen 
komplizierten Weichen entstanden 
so in eigener Fertigung. Der Fahr- 
zeugeinsatz kann auf der Ott-Anlage 
recht großzügig erfolgen — neben 


kleinen Zweiachsern fuhren auch 
große Überlandfahrzeuge und Stadt- 
bahnen. Neu ist die U-Bahnstrecke 
mit der Station am Carl-Bellingrodt- 
Platz. Besonders Kinder waren von 
dem Untergrundbetrieb fazsiniert. 

Ein großer Hingucker waren auch die 
großen Modelle für die Spur Um. Es 
handelte sich fast nur um selbstge- 
baute Modelle von Straßenbahnen 
aus der Region. Neben historischen 


Amer 1. 


Saa DIE 


Der Beiwagen dieses Wuppertaler HO- eZweischserzugs (3-D-Druck von 
Guido Mandorf) hat den bezeichnenden Spitznamen „Raucherkugel” 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2014 


Helmut Becker zeigte seine 1:24-Schwebebahn (siehe auch SM 9/03). 
Die Fahrgeräusche der Modelle sind dem Wuppertaler Vorbild ähnlich 


Fahrzeugen aus dem Bergischen 
Land gab es auch Bahnen aus Düs- 
seldorf zu sehen. Natürlich durfte 
auch die bekannte und einzigartige 
Wuppertaler Schwebebahn nicht 
fehlen. Das große Original war am 
vorletzten November-Wochenende 
außer Dienst, so dass die HO- und 
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Michael Schmerenbeck hat diese Solinger 1:24-Straßenbahnen aus Holz 
und Papier gebaut. Die Modelle sind alle angetrieben und beleuchtet 


Spur-Il-Modelle die einzigen fahren- ANZEIGEN 


den Schwebebahnen in der Stadt 
darstellten. Neben der Anlage von 
Holger Ott zeigte der Verein „Wup- 
pertal Achse” einen Ausschnitt aus 
seiner H0-Anlage des historischen 
Barmen mit einem Teilstück der 
Schwebebahn. Guipo MANDORF 


Alle Varianten 
auch mi 
Halling-Antrieb 


o 


Neue Stre 


Der Ost-Berliner Tw ist ein 3-D-Druck von René Felgentreu. Beim Vorbild 
war er ein Reko-Vorläufer. Der Bw ist dagegen ein Messing-Eigenbau 


Lindner-Zug für nur fünf Euro 


Auf Anfrage 
auch für HOm 


Bi Der Chemnitzer Kartonmodell- 
hersteller CDT hat sein Programm 
um einen Lindner-Zug aus Halle 
erweitert. Das auch bei anderen 
mitteldeutschen Verkehrsbetrieben 
eingesetzte Vorbild in Am- 


mendorf von Lindner gebaut. Die 
CDT-Tram kann mit einem Antrieb 
von PMT oder Halling mobilisiert 
werden. Mit einem Preis von nur 
fünf Euro bietet sich das Modell für 
erste Karton-Erfahrungen an. ` oe 


Unser neuestes Tram- 
Modell in HO und HOm 


Der HOm-Kartonbausatz 
des Lindner-Zuges ent- 
stand aus alten Fotos 


Zwei Motoren 
EN LED-Beleuchtung 
8-Pin-Schnittstelle 


MODELLBAHNEN — tt 
MODELLISMO FERROVIARIO- ~€ 209,95 
e täglicher Versand e vendita per corrispondenza 


Museumstraße Ge 6020 Innsbruck e T: +43-512-585056 
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Zu „Finanzsorgen bei Geraer 
Straßenbahn” (SM 1/2014) 


Umstellung auf Busse 
wäre kurzsichtig 


E Zunächst möchte ich Ihnen für den 
ollen Artikel zu den Hintergründen um 
die Probleme beim Straßenbahnbetrieb 
Gera danken! Es freut mich natürlich, 
dass der Betrieb in Gera weiter geht. 
Doch mit seinen Problemen ist Gera nicht 
allein. Viele Städte, gerade in den neuen 
Bundesländern, mussten nach der politi- 
schen Wende große Einbußen an Arbeits- 
plätzen und in der Folge natürlich auch 
an Einwohnern hinnehmen. Auch in mei- 
ner Heimatstadt Frankfurt (Oder) treten 
diese Probleme zu Tage, prozentual gese- 
hen sogar noch stärker als in Gera. 

Auch hier gab und gibt es Bestrebun- 
gen bei Lokalpolitikern aller Couleur, den 
Straßenbahnbetrieb durch Busbetrieb zu 
ersetzen. Das halte ich für eine äußers 
gefährliche Entwicklung. Denn natürlich 
wird man schnell merken, dass ein Bus- 
betrieb auch nicht zum Nulltarif zu haben 
ist. Busse müssen spätestens nach 15 
Jahren ersetzt werden, während ein Stra- 
Benbahnzug durchaus 30 Jahre genutz 
werden kann. 
Dass eine einmal getroffene Entschei- 
dung kaum mehr rückgängig gemach 
wird, beweist das Hamburger Beispie 
(ebenfalls in diesem Heft hervorragend ge- 
schildert!). Hinzu kommt, dass es zum 
Benzin-/Dieselantrieb nach wie vor keine 
wirtschaftliche Alternative gibt. Wohin sich 
der Ölpreis aber in den kommenden Jahren 
bewegt, ist nicht erkenn- 
bar. Zum System Obus 


Literaturtipp 
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Im September 2013 
blickte die die zwi- 
schen Mannheim, Lud- 
wigshafen und Bad 
Dürkheim verkehren- 
de Rhein-Haardtbahn 
(RHB) auf ihr 100 
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Unterwegs ın 


(das ich noch als Alternative gelten lassen 
würde) scheint sich in Deutschland auch 
niemand bekennen zu wollen. 

Nicht zuletzt aufgrund der demogra- 
phischen und finanziellen Entwicklung in 
Deutschland sollten die Städte, die noch 
auf einen halbwegs ausgebauten Stra- 
Benbahnbetrieb zurückgreifen können, 
dafür dankbar sein und dieses Pfund 
nicht leichtfertig in Frage stellen! 

Ulf Lieberwirth, Frankfurt (Oder) 


Zu „Hintergrund der Einstellung 
der Hamburger Straßenbahn” 
(SM 1/2014) 


Verzicht auf Stadtbahn 
kostet eine Milliarde 
E Am genannten Beitrag hat es mich vor 
allem gefreut, dass Ingo Naefcke auch die 
fehlende Bereitschaft Hamburgs attackiert, 
eine neue Stadtbahn zu errichten. Bei mei- 
nen Recherchen zum Projekt „StadtRegio- 
nalBahn Kiel” tauchte folgende Frage auf: 
Wieviel kostet Hamburg der Verzicht auf 
den Bau einer Stadtbahn? 
Um die Jahrtausendwende war unter 
Rot/Grün für die Stadtbahn schon das 
genannte Planfeststellungsverfahren ein- 
geleitet. Es sah auch eine Strecke von der 
Kreuzung Mönckeberg-/Bergstraße durch 
die HafenCity vor. Als nach der Wahl 
2001 Ole von Beust (CDU) die Hambur- 
ger Regierung übernahm, beendete er 
alle Stadtbahnplanungen. Er wollte für 
die HafenCity eine U-Bahn, die heutige 
UA. Folglich sind die Kosten für die U4 
mit einzurechnen. Als später Ole von 
Beust mit den Grünen koalierte, began- 
nen die Stadtbahnplanungen erneut. Das 


jähriges Bestehen zurück. Als eine kleine 
historische Reminiszenz daran hat die 
Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (rnv) einen 
Stadt- und Linienplan aufgelegt, der als 
rekonstruierte Illustration im heutigen 
rnv-Design den öffentlichen Nahverkehr 
n Mannheim um das Jahr 1913 vor Au- 


Projekt kam wieder bis zum Planfeststel- 
lungsverfahren. 2011 gab es den erneu- 
ten Regierungswechsel. Olaf Scholz (SPD) 
führt nun den Hamburger Senat und leg- 
te das Stadtbahnprojekt auf Eis. Stattdes- 
sen soll der Busverkehr beschleunigt und 
ausgeweitet werden. Aber auch das kos- 
tet viel Geld. Für das Busbeschleuni- 
gungsprogramm sollen bis 2020 ge- 
schätzte 259 Millionen Euro (1) 
aufgewendet werden. Nochmals ge- 
schätzte 259 Millionen Euro (1) sollen bis 
2020 in die Vergrößerung der Busflotte, 
die Vergrößerung von Busbetriebshöfen, 
mehr Personal usw. fließen. 

Der Bau der U4 Jungfernstieg — Ha- 
fenCity Universtät kostete 323,6 Millio- 
nen Euro (2) für vier Kilometer Tunnel- 
strecke. Die beschlossene Verlängerung 
um eine Station bis zu den Elbbrücken 
soll ca. 180 Millionen Euro (2) kosten. 
Wir fassen zusammen: 

* 259 Millionen Euro Busbeschleunigung 
* 259 Millionen Euro Busfuhrpark etc. 
e 323,6 Millionen Euro Baukosten U4 bis 

HafenCity 
180 Millionen Euro Verlängerung U4 

bis Elbbrücken 
Das ergibt von 2001 bis 2020 Kosten in 
Höhe von 1,0216 Milliarden Euro! Doch 
für eine Milliarde Euro kann man sehr 
grob geschätzt 40 bis 50 Kilometer 
Stadtbahnstrecke(n) bauen. 

Ich möchte hiermit aufzeigen, dass der 
Verzicht auf ein auf den ersten Blick zwar 
teures, aber sinnvolles Projekt wie die 
Stadtbahn, nicht bedeuten muss, dass 
man Geld spart. Die alternativen Maß- 
nahmen kosten auch viel Geld. 

(Quellen: 1 — „stadtverkehr”, Heft 3/2013, 


Mannheim vor 100 Jahren 


gen führt. Der Mini-Plan ist kostenlos 
erhältlich im rnv-Kundenzentrum in 
Mannheim im Stadthaus N1 (erstes 
Obergeschoss) am Paradeplatz oder 
kann unter g.noack@rnv-online.de 
auch gern per E-Mail angefordert wer- 
den. PM 


ermine- 


89 — 13 06 99-720 


S. 24-29; 2 — „stadtverkehr”, 
2013, S. 44-47) 
Volker Waltsgott, Brügge (Holstein) 


Heft 1-2/ 


Zu ,Erhaltene Sdhwelzer 
Triebwagen” (SM 12/2013) 
,Falschen" Pferdebahn- 
wagen vergessen 
Zur Liste der noch vorhandenen Mo- 
torwagen stillgelegter Schweizer Tambe- 
triebe gehört auch noch der ehemalige 
Triebwagen Ce 1/2 10 der VMCV, der sich 
wie das Schwesterfahrzeug Ce 1/2 4 im 
Verkehrshaus der Schweiz befindet, je- 
doch verkleidet als (falscher) Pferdetram- 
anhänger C 27 der Strassenbahn Zürich. 
Marc Dietschy, Crans-pres-Celigny, 
(Schweiz) 


Zu „Bild des Monats" 

(SN M 12/20 )13) 
Gezeigte Linie 
seit 1925 in Betrieb 


Die Linie 39 in Brüssel ist seit dem 
1. Januar 1925 ununterbrochen in Betrieb 
und ist zusammen mit Linie 81 die älteste 
im Brüsseler Netz. Die Linie 39 hatte ver- 
schiedene Linienwege: bis 1947 Treuren- 
berg — Stockel. Bis 1963 Bockstaelpl.- Sto- 
Ckel. Bis 1969 Beurs/Bourse — Stockel. 

Am 20. Dezember 1969 wurde die 
erste Pre-Metrostrecke in Betrieb genom- 
men. Durch diese neue Tunnelstrecke 
fuhren anfangs nur die Linien 23, 39 und 
44. Ab Januar 1970 kamen die Linien 24 
und 25 dazu. Als 1976 die Pre-Metro in 
eine echte U-Bahn umgebaut wurde, 
wurde die Linie 39 bis Montgomery zu- 
rückgezogen. Am 1. September 1988 
wurde sie von Stockel nach Wezembeek 
verlängert. Hier fuhr bis 1958 die elektri- 
sche Eisenbahn Brüssel — Tervuren! 

Leider sind die Baume beim abge- 
druckten „Bild des Monats" nicht so 
schön wie im Herbst üblich, sondern 
schwer krank. Seit mehreren Jahren sind 
die Blatter schon im Sommer braun. 

Die Linie 81 wird am 1. Mai 2014 üb- 
rigens 100 Jahre alt! Sie ist eine der tra- 
ditionsreichsten Linien des Brüsseler Net- 
zes überhaupt. Paul Penders, Brüssel 
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Zu „Buszüge contra Straßen- 
bahn” (SM 12/2013) 


Lediglich in Stoßzeiten 
akzeptable Ergänzung 
Wi Ihre Aufforderung zur Abstimmung 
konnte ich nicht nachvollziehen, weil ein 
Buszug niemals dauerhaft eine StraBen- 
bahn ersetzen kann. Entsprechende Er- 
gebnisse kann man in der erfolgreichen 
Wiedereinführung der StraBenbahn in 
Frankreich, Spanien, Italien und Portuga 
sehen. Hier werden mit den neuen Tram- 
bahnen teils bis zu 60.000 Fahrgäste pro 
Tag erreicht. Das Negativbeispiel finde 
man in Hamburg, wo selbst Vanhool- 
Doppelgelenkbusse mit ca. 118 Personen 
Fassungsvermögen im 2-Minuten-Tak 
die Nachfrage nicht abdecken können. 
Wer also Buszüge ernsthaft als Alternati- 
ve zu möglichen neuen Tramstrecken in 
Erwägung zieht, verkennt die Verkehrs- 
entwicklung. In 20 Jahren werden auf- 
grund stetig steigender Benzinpreise im- 
mer weniger Menschen mit dem Auto zur 
Arbeit pendeln bzw. werden sich ggf. gar 
kein Auto mehr leisten/wollen. Hier sind 
dann zukünftig ÖPNV-Kapazitäten ge- 
fragt, die man derzeit ggf. nur erahnen 
kann. Unter anderem im Raum Frankfurt 
(Main) hat die Rückkehr derer, die vor 20 
Jahren „raus ins Grüne” gezogen sind, 
bereits wieder eingesetzt. 

Gerade größere Städte wie das im Ar- 
tikel angesprochene Berlin mit starker 
Fahrgastfrequenz auch in den Abend. 
stunden und am Wochenende müssten 
bei Einsatz von Buszügen stets mit An- 
hänger fahren, um die Nachfrage abzu- 
decken. Aktuell fahren aber die auf 
bereits bestehenden Berliner Straßen- 
bahnlinien eingesetzten GT6N mit einem 
Fassungsvermögen von etwa 145 Perso- 
nen oft an ihrer Kapazitätsgrenze, so 
dass ein Buszugeinsatz mit maximal 133 
Personen Fassungsvermögen pro Zug kei- 
nesfalls als Alternative für neue/geplante 
Straßenbahnlinien in Betracht kommt. 
Des weiteren kann bei Straßenbahnen 
bei entsprechender Wartung/Renovie- 
rung von einer Lebensdauer von 30 bis 
40 Jahren ausgegangen werden. In die- 
sem Zeitraum müssten etwa sechs Zug- 
wagen und vier Anhänger als Ersatz für 
Buszüge angeschafft werden. Gänzlich 
unberücksichtigt bleibt bei dieser Be- 
trachtung, dass moderne Straßenbahnen 
(mit meist eigenem Fahrweg) neben dem 
größeren Fassungsvermögen gegenüber 
Bussen via Vorrangschaltung auch 
schneller im Verkehr unterwegs sein kön- 
nen. Damit können ein bis zwei Wagen- 
umläufe pro Linie eingespart werden (bei 
etwa zwei Millionen Euro Stückpreis ein 
gutes Argument). Busse müssen sich hin- 
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Termine 2014 


12. und 26. Januar, München: Öffnungstag des MVG-Museums 
in der Ständlerstraße 20 von 11 bis 17 Uhr 


31. Januar bis 2. Februar, Nürnberg: Anlässlich der Nürnber- 
ger Spielwarenmesse 2014 findet wieder ein TLRS-Treffen statt. 
Die Modellstraßenbahnfreunde kommen dabei im Werk St. Peter 
bei den Freunden der Nürnberg-Fürther Straßenbahn zusammen. 
Das Thema lautet: „Straßenbahn-Anlagengestaltung selbst ge- 
macht". (Modell-)Straßenbahnfreunde sind aufgefordert, selbst- 
gebaute Anlagen, Häuser und Ausschmückungsgegenstände 
vorzustellen. Auftakt des Treffens bildet eine traditionelle Stamm- 
ischsonderfahrt am 31. Januar ab 19 Uhr vom Werk St. Peter, 
Schlossstraße 1. Die Modellschau ist für den Nachmittag des 
1. Februar vorgesehen. Da die Übernachtungsmöglichkeiten 
in Nürnberg während der Spielwarenmesse begrenzt sind, 
bitten die Veranstalter um rechtzeitige Quartierbuchungen. An- 
meldungen zum TLRS-Treffen nimmt René Felgentreu unter 
rene.felgentreu@web.de entgegen 


1. Februar, Dresden: Führungen durch das Straßenbahnmuseum 
Dresden von 10 bis 16 Uhr, letzte Führung 15 Uhr, Unkostenbei- 
trag 3,— Euro, siehe www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


9. Februar, München: Öffnungstag des MVG-Museums in der 
Ständlerstraße 20 von 11 bis 17 Uhr 


1. März, Dresden: Führungen durch das Straßenbahnmuseum 
Dresden an der Trachenbergerstraße von 10 bis 16 Uhr, letzte Füh- 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veróffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


rung 15 Uhr, Unkostenbeitrag für Erwachsene 3,- Euro, siehe: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


1.12. März, Nürnberg: Öffnungstag im Historischen Straßen- 
bahndepot St. Peter von 10 bis 17.30 Uhr (17 Uhr letzter Einlass), 
während der Öffnungszeiten fährt die historische Burgringlinie 15 
entlang der Nürnberger Altstadt 


9. März, München: Öffnungstag des MVG-Museums in der 
Ständlerstraße 20 von 11 bis 17 Uhr 


22./23. März, München: Öffnungstag des MVG-Museums in der 
Ständlerstraße 20 von 11 bis 17 Uhr — an diesem Wochenende 
mit groBer Modellbahnausstellung 


12./13. April, Dresden: Öffnungstag im Straßenbahnmuseum 
Dresden von 10 bis 17 Uhr (ohne Führungen), siehe 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


13. und 27. April, München: Öffnungstag des MVG-Museums 
in der Ständlerstraße 20 von 11 bis 17 Uhr 


19. April, Halle (Saale): Die Hallesche Straßenbahnfreunde e.V. 
aden von 11 bis 17 Uhr ins Historische Straßenbahndepot auf die 
Seebener Straße 191 ein, mit Ostereiersuche 


24.125. Mai, Sehnde-Wehmingen: Modelltrucker-Treffen im 
Hannoverschen Straßenbahn-Museum. Geöffnet ist an beiden 
Tagen von 11 bis 17 Uhr. Nähere Informationen demnächst auf 
www.tram-museum.de 


gegen meist in den allgemeinen Verkehr 
bzw. Stau einreihen — zum Verdruss der 
Fahrgäste. 

Fazit: Buszüge können ein probates 
Mittel sein, ausgeprägte Hauptver- 
kehrszeitspitzen abzudecken, wenn 
sonst im Tagesablauf und an Wochen- 
enden die Solozugwagen ausreichend 
sind. Für einen Dauerbetrieb sind sie 
hingegen ungeeignet. 

Tino Unger, Frankfurt (Main) 


Zu „Düsseldorfer Wagenschau" 
(SM 12/2013) 


Fehler bei Obussen 


E Die Aufnahme auf S. 64 oben zeigt 
keinen Berliner Obus, sondern einen von 
MAN/SSW gebauten Wagen für Tscherno- 
witz, der 1938 in Berlin lediglich zur Probe 
lief. Vor dem Krieg gab es in Berlin aus- 
schlieBlich dreiachsige Obusse. Hinter dem 
Bus für Tschernowitz steht auf der Aufnah- 


me einer aus Hannover (mit Zielschild Vah- 
renwald). Ihm folgt ein baugleicher Wagen 
(aber nicht für Hannover, sondern vermut- 
lich für die Ostgebiete), dahinter der bereits 
umlackierte Mettmanner Obus 1 (nun 
Rheinbahn-Eigentum) und ein Berliner 
Obus (Nr. 1201 oder 1202). Übrigens: Auf 
5.63 nennt Axel Reuther in der Tabelle bei 
den Obussen ,4 Motorwagen", auf dem 
Foto auf S. 64 sind jedoch fünf zu sehen. 
Ludger Kenning, Nordhorn 


Beeindruckende Fleißarbeit! 


Seit dem Herbst 2013 ist für Straßenbahnfreunde eine weitere 
Lücke im europäischen Büchermarkt geschlossen. Erstmals 
liegt nun auch eine umfassende Monographie über die Stra- 
Benbahn und den Obusverkehr in der bosnischen Hauptstadt 
Sarajevo vor. Der junge tschechische Autor Jan Cihak hatte zu- 
vor beim Wiener Verlag , bahnmedien.at" ein akribisch erstell- 
tes, tiefgreifendes Manuskript in deutscher Sprache einge- 
reicht. Die steirischen Statistiker Alfred und Herbert Moser 
steuerten ein Kapitel zur Geschichte der schmalspurigen Fahr- 
zeuge bei, während Wolfgang Kaiser sowohl sein Wissen zum 
regelspurigen StraBenbahnbetrieb als auch eine Vielzahl an 
Aufnahmen in das Buch einfließen ließ. 

Das Ergebnis hat den Rezensenten und alle ihm bekannten 
Käufer des Buches begeistert! Die beeindruckende Fleißarbeit 
überzeugt in allen Aspekten. Das geschmackvoll layoutete und 
gut lesbare Buch besticht durch seine Fülle an Informationen und 
eine überwältigende Vielzahl an Illustrationen aus allen Jahr- 
zehnten. Beschrieben werden alle Betriebszweige des spurge- 
führten Stadtverkehrs: Die 1885 eröffnete Pferdebahn mit 760 
Millimeter Spurweite, die von 1895 bis 1960 verkehrende elek- 
trische SchmalspurstraBenbahn, die 1959 eingeweihte Trebevic- 


Seilbahn, der 1960 aufgenommene re- 
gelspurige Straßenbahnbetrieb sowie 
das seit 1984 genutzte Obussystem. F 

Aufgrund der politischen Veránde- 
rungen und vielen Kriege, die das 
Land erschütterten, weist Sarajevo 
eine faszinierende Typenvielfalt an 
Fahrzeugen auf, die es weltweit kein 
zweites Mal geben dürfte. So finden 
Leser in dem Buch u.a. altösterreichische, amerikanische, tsche- 
chische aber auch Fahrzeuge aus Wien und Obusse aus Solingen, 
Esslingen und den Niederlanden. Ein famoser Tabellenteil mit 
30 Seiten (!) Umfang rundet den zweisprachigen Text ab. Fazit 
des Rezensenten: unbedingt kaufenswert! ANDRÉ MARKS 


Sarajevo 


Straßenbahn und Trolleybus 


E Cihák, Jan: Sarajevo — Straßenbahn und Trolleybus, 
240 Seiten 22 x 28,5 cm, in Leinen gebunden, 180 Farb- 
und Schwarzweißabbildungen, bahnmedien.at, Wien 2013, 
ISBN 978-3-9503304-2-7, ISBN-10: 3-9503304-2-9, Preis 
Österreich: 38,40 Euro (Bestellungen aus Deutschland am 
besten über deutsche Buchhandlungen) 
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Requiem für einen Klassiker 


Es hat eine Weile gedauert, doch nun liegt es endlich vor: ein 
Buch, das sich ausführlich dem „klassischen Düwag-Gelenkwa- 
gen" widmet. Und es lohnt sich, dieses Buch zu lesen - soviel 
gleich vorweg. Es portraitiert sich den Wagentyp, der zur Rettung 
für viele westdeutsche Straßenbahnbetriebe wurde, indem er 
Modernität, Komfort und Rationalisierung ermöglichte. Und tat- 
sächlich liegt hier sehr viel mehr als ein Katalog vor, der auflistet, 
welche Betriebe wann und wie viele der Düwags erhielten, also 
aus der 1956 aufgelegten Typenreihe, die bis 1970 in großer 
Stückzahl, danach noch in Kleinserien gebaut wurde. 

Die drei Autoren Klaus Meschede, Axel Reuther und Josef 
Schöber sind Lesern des STRASSENBAHN MAGAZIN wohlbe- 


nopol in der alten Bun- 
desrepublik, denn auch 
Wettbewerber nahmen 
das Erfolgsmodell als Ba- 
sis eigener Entwicklun- 
gen (z.B. DWM, LHB, 
Crede und Wegmann). 


DÜWAG-Ge 


Der klassische 
lenkwagen 


Eine Strsftentisha Ertok 


a 


Der zweite, umfangreichste Teil des Buches widmet sich den 
einzelnen Bauformen und den Betrieben, die Düwags neu bezo- 
gen. Hier wird für jeden Typ ein komplettes Bau- und Lieferver- 
zeichnis vorgestellt, auch die diversen leicht abweichenden Son- 
derbauformen wie mit schmaleren Fronten für Basel oder 


kannt, sie bürgen für eine sorgfä 


tige Aufbereitung des Stoffes 


und auch für eine gelungene Darstellung in Wort und Bild. 

Das Buch gliedert sich grob in drei Hauptteile. Der erste wid- 
met sich der Düwag, der Entwicklung des Straßenbahngelenk- 
wagens im Allgemeinen und der des Düwag-Gelenkwagens im 
Speziellen. Dabei wird die Bauweise ausführlich dargestellt und 
verdeutlicht, dass ein wesentliches Erfolgscharakteristikum, die 
modulare Bauweise (früher nannte man das „Baukastenprin- 
zip"), von Anbeginn an vorgesehen war. So entstand bereits ein 
knappes Jahr nach den ersten Sechsachsern der erste Achtachser 
und später folgten sogar zwölfachsige Ausführungen. 

Wie gut die gemeinsam von der Düwag, der Düsseldorfer 
Rheinbahn und der Bogestra entwickelte Konstruktion ist, zeigt 
die Tatsache, dass der Typ von 1957 bis 1970 fast unverändert 
in Serie gebaut wurde. Lediglich die elektrische Ausrüstung 
wurde weiterentwickelt und da und dort konnten Besteller auch 
alternative Antriebskonzepte durchsetzen. Mit dem Gelenkwa- 
gen fand die Düwag 1956 die Antwort für die Straßenbahnen 
auf den zunehmenden Individualverkehr und den Trend zum ver- 
meintlich billigeren Bus. 

Inklusive der Lizenzbauten für Österreich und die Niederlande 
entstanden über 1.900 Fahrzeuge des Typs — keine sehr große 
Stückzahl verglichen mit den Tatra T3/T4, aber doch ein Fastmo- 


Würzburg werden ausführlich dargestellt. In diesem Teil kann der 
Leser auch die zahlreichen Umbauten von Sechs- in Acht- und 
Zehnachser ebenso wie die aus Großraumtrieb- und -beiwagen 
entstanden Gelenkwagen nachschlagen. Die Exporte und Lizenz- 
bauten werden ebenfalls ausführlich behandelt. Schließlich be- 
trachten die Autoren auch den Gebrauchtwagenmarkt, denn au- 
Ber den museal erhalten Düwag fahren nur noch wenige beim 
Ursprungsbetrieb, doch hunderte Wagen wechselten im Laufe 
der Jahrzehnte den Eigentümer, so dass heute Düwag-Wagen 
auch in Japan, Ägypten, dem Iran und in fast ganz Europa. 

Im Schlussteil werden die von anderen westdeutschen Wag- 
gonbauern entwickelten Konkurrenzprodukte vorgestellt. 

Ein ausführliches Literatur- und tabellarisches Lieferverzeich- 
nis, das den Verbleib Stand Sommer 2013 nachvollzieht, sowie 
zahlreiche Fotos runden einen Band ab, den man gerne immer 
wieder zur Hand nehmen wird. STEFAN VOCKRODT 


E Klaus Meschede, Axel Reuther, Josef Schóber: Der klassi- 
sche DÜWAG-Gelenkwagen - Eine Straßenbahn-Erfolgsge- 
schichte aus der Düsseldorfer Waggonfabrik, DIN-A4, Hard- 
cover, 256 Seiten, 314 Schwarzweiß- und Farbaufnahmen, 
Zeichnungen, EK-Verlag, Freiburg 2013, Preis: 45 Euro, 
ISBN 978-3-88255-853-1 


In diesen Fachgeschäften erhalten 


Postleitzahlgebiet 0 
halia-Buchhandlung, 02625 Bautzen, 
Kornmarkt 7 - Fachbuchhandlung 
Hermann Sack, 04107 Leipzig, 
Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 
Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Franzósische Str. 13/14 - LokoMotive 
Fachbuchhandlung, 10777 Berlin, 
egensburger Str. 25 - Modellbahnen 
& Spielwaren Michael Turberg, 10789 
Berlin, Lietzenburger Str. 51 - Buch- 
handlung Flügelrad, 10963 Berlin, 
Stresemannstr. 107 - Modellbahn- 
Pietsch, 12105 Berlin, Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 2 
oland Modellbahnstudio, 
28217 Bremen, Wartburgstr. 59 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 30159 Hanno- 
ver, Marktstr. 52 - Train & Play, 30159 
Hannover, Breite Str. 7 - Pfankuch 
Buch, 38023 Braunschweig, Postfach 
3360 - Pfankuch Buch, Kleine Burg 
10, 38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 
enzels Lokschuppen, 40217 Düssel- 
dorf, Friedrichstr. 6 - Goethe-Buch- 
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handlung, 40549 Düsseldorf, Will- 
státterstr. 15 - Modellbahnladen Hil- 
den, Hofstr. 12, 40723 Hilden - Fach- 
buchhandlung Jürgen Donat, 47058 
Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 

Technische Spielwaren Karin Linden- 
berg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 - 
Modellbahn-Center Hünerbein, 52062 
Aachen, Augustinergasse 14 - Mayer- 
sche Buchhandlung, 52064 Aachen, 
Matthiashofstr. 28-30 - Buchhandlung 
Karl Kersting, 58095 Hagen, Berg- 

str. 78 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrspara- 
dies, 70176 Stuttgart, Leuschnerstr. 35 
: Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 
96 - Buchhandlung Albert Müller, 
70597 Stuttgart, Epplestr. 19C - Eisen- 
bahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 
31 - Osiandersche Buchhandlung, 
72072 Tübingen, Unter dem Holz 25 - 
Buchverkauf Alfred Junginger, 73312 


Geislingen, Karlstr. 14 - Service rund 

ums Buch Uwe Mumm, 75180 Pforz- 
heim, Hirsauer Str. 122 - Modellbah- 

nen Móssner, 79261 Gutach, Landstr. 
16A 


Postleitzahlgebiet 8 


0, 80634 München, Schulstr. 19 - 
Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 - Verlag 
Benedikt Bickel, 86529 Schroben- 
hausen, Ingolstádter Str. 54 


Postleitzahlgebiet 9 
Buchhandlung Jakob, 90402 Nürn- 
berg, Hefnersplatz 8 - Modellbahnver- 
rieb Gisela Scholz, 90451 Nürnberg, 
Nérdlinger Str. 13 - Modellspielwaren 
Helmut Sigmund, 90478 Nürnberg, 
Schweiggerstr. 5 - Buchhandlung 
Rupprecht, 92648 Vohenstrauß, Zum 
Beckenkeller 2 - Friedrich Pustet & ., 
94032 Passau, Nibelungenplatz 1 - 
Schóningh Buchhandlung & ., 97070 
Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 

Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 - Modellbau Pospischil, 
1020 Wien, Novaragasse 47 - Techni- 
sche Fachbuchhandlung, 1040 Wien, 


Fachbuchzentrum & Antiquariat Stilet- 
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Wiedner Hauptstr. 13 - Leporello — die 
Buchhandlung, 1090 Wien, Liechten- 
steinstr. 17 - Buchhandlung Morawa, 
1140 Wien, Hackinger Str. 52 - Buch- 
handlung J. Heyn, 9020 Klagenfurt, 
Kramergasse 2-4 


Belgien 
Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 

Naeyer 423/1 


Tschechien 
Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 
Peter Andersens Forlag, 2640 Hede- 
husene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, Ciudad 
de Elche 5 


Großbritannien 
ABOUT, GU46 6LJ, Yateley, 
4 Borderside 


Niederlande 

van Stockum Boekverkopers, 2512 GV, 
Den Haag, Westeinde 57 - Norsk 
Modelljernbane AS, 6815 ES, Arnheim, 
Kluizeweg 474 
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8 Das Ende nach der Wende ` 


Sc 


EI d 


Auch nach dem Mauerfall im November 1989 kamen in Mitteldeutschland noch zweiachsige Straßenbahnwagen aus Go- 

thaer bzw. Berliner Produktion (Rekowagen) zum Einsatz, vereinzelt sogar die Lizenznachbauten aus der Tschechoslowakei. 
Der Beitrag stellt vor, wann bei den einzelnen Betrieben in den neuen Bundesländern die Zweiachser ausgeschieden sind — 
eine Erinnerung an den Alltag und Besonderheiten nach 1990, an Abschiedsfahrten und die Zerlegung in der Umbruchzeit. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


E Augsburg: 
neue Wege - alter Platz 


Am 15. Dezember 2013 übergaben Stadt und Stadtwerke 
Augsburg den umgestalteten Kónigsplatz festlich zur Nutzung, 
der nunmehr autofrei allein den Fußgängern und Straßenbah- 
nen vorbehalten ist. Der Beitrag stellt den umgebauten Ver- 
kehrsknoten vor und berichtet im Detail über alle Neuerungen 
und Nacharbeiten. 


CHRISTOPHER HECHT 


B ,Erfahrbare" Geschichte - 
GT6 in Düsseldorf 


Mit der Auslieferung des ersten sechsachsigen Gelenkwagens 
Nr. 2501 von der Düwag an die Düsseldorfer Rheinbahn be- 
gann 1956 die erfolgreiche Einsatzgeschichte dieses bekann- 
ten Typs. In Düsseldorf sind neben dem Tw 2501 auch noch 
weitere Wagen dieses Typs erhalten geblieben und rollen zu 
verschiedensten Anlässen durch die Stadt — ein Kurzporträt. 


SLG. JENS PERBANDT 


E Geschichte: 
Vor über 40 Jahren eingestellt 


Am 3. Juni 1973 endete mit den Fahrten der festlich ge- 
schmückten Tw 35 und 41 durch Flensburg der Betrieb von 
Deutschlands nördlichster Straßenbahn. Begonnen hat Flens- 
burgs innerstädtischer Nahverkehr 1881 mit der Gründung 
einer Pferdebahngesellschaft — ein Porträt der ab Juli 1907 
elektrisch verkehrenden Straßenbahn. 


E Ausland: 
Export-Wiener in Polen 


Auch zwei polnische Betriebe — Krakau und Karttowitz — 
erhielten in den vergangenen Jahren von den Wiener Linien 
nicht mehr benötigte Altbauwagen vom Typ E, und c, sowie 
E, und c,. Wolfgang Kaiser stellt diese Fahrzeuge und ihren 
Einsatz in Polen im letzten Teil seiner großen Exportwagen. 
geschichte im Detail vor. 
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Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


Andre Marks, 
verantwortlicher Redakteur 


Ende gut ...? 


Stadtbahn bog 
falsch ab 


Da staunten Ende November 2013 in 
der baden-württembergischen Lan- 
deshauptstadt Stuttgart die Fahrgäs- 
te der Stadtbahn-Linie U12 nicht 
schlecht, als in der Früh ihr Stadt- 
bahnwagen am Olgaeck auf die 
falschen Gleise geriet. 


Statt nach rechts in Richtung Bopser 
einzubiegen, fuhr der Stadtbahnwa- 
gen der U-Bahn-Linie 12 kurz nach 
der Haltestelle Olgaeck nach links in 
Richtung Ruhbank. 


Der Fahrer der Stuttgarter Straßen- 
bahnen AG (SSB) nahm es gelassen 
und teilte den verdutzten Reisenden 
per Lautsprecherdurchsage mit: „Ver- 
ehrte Fahrgäste, es tut mir leid! Ich 
bin falsch abgebogen." 


Unter Auslassung einiger Haltestellen 
setzte er anschlieBend seine Fahrt 
fort — vermutlich um möglichst schnell 
die Anschlussstelle an der Ruhbank 
zu erreichen, wie eine Sprecherin der 
SSB spáter mitteilte. Wer nach Móh- 
ringen wollte, musste am Eugensplatz 
bzw. an der Ruhbank in eine andere 
Stadtbahn umsteigen. 


Als Ursache für die , Falschfahrt" wird 
eine falsche Weichenstellung vermu- 
tet. Beschwerden von Fahrgästen gin- 
gen bei den SSB offensichtlich bisher 
nicht ein. 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 

z.B. DVD »Trams 
im Wirtschafts- 
wunderland« 


Straßenbahnromantik pur - 
etwa 1970 fährt ein Vier- 
achser der Heidelberger 
Straßenbahn aus den 
1920er-Jahren durch die 
Hauptstraße der Altstadt. 
Er verkehrt als Einsatzwa- 
gen zwischen Karlstor und 
Seegarten/Post. 

Durch den im Zuge des 
Ausbaus der B37 am Ende 
Mai 1968 abgeschlosse- 
nen Umbau der Gleisan- 
lagen am Karlstor gehört 
die dortige Gleisschleife 
der Vergangenheit an. Ein 
stumpf endendes Gleis mit 
Umfahrung hatte sie abge- 
löst - auf der Innenstadt- 
linie können nur noch 
Zweirichtungswagen zum 
Einsatz kommen, moder- 
ne Düwag-Wagen werden 
an andere Betriebe abge- 
geben ... 

1970 legt der Ulmer Pro- 
fessor Schaechterle einen 
im Auftrag der Stadt Hei- 
delberg erstellten General- 
verkehrsplan vor. Er ent- 
hält die Empfehlung zur 
weitestgehenden Einstel- 
lung der Straßenbahn! Im 
September 1971 beginnt 
die Stadtverwaltung im 
Zuge eines drastischen 
Notprogramms mit der 
Umsetzung des Schaechter- 
le-Plans. Gegen den Willen 
der Bevölkerung wird 
auch die Altstadtstrecke 
im Juli 1976 eingestellt. 
Der hier abgebildete Trieb- 
wagen war zu diesem Zeit- 
punkt längst verschrottet. 

Die Hauptstraße ist 
heute eine reine Fufsgán- 
gerzone. Die von 1398 bis 
1515 errichtete Heilig- 
geistkirche mit ihrer baro- 
cken Turmhaube thront 
über ihr bis heute, wie 
auch das Gescháftshaus 
auf der rechten Straßensei- 
te erhalten geblieben ist. 
Was fehlt — das ist die 
Straßenbahn! 


TEXT: WOLFGANG MEIER/ 
ANDRE MARKS 

FOTO: GÜNTHER WIEDORN/ 
SLG. WOLFGANG MEIER 
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